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N*  1.  —  Râppoét  au  Roi.  Compte  remh  d$  réiabHssemmU  maritime 
ea  France  depuis  1820. —  Sa  situation  présente,  — »  Vues  da  Couver^ 
nement  pour  l'avenir, 

Paris,  le  20  décembre  1845. 

Sire,  rartide  ii  de  la  loi  du  19  juillet  i845»  portant  fiia- 
tioD  du  budget  des  dépenses  pour  Texercice  i846,  est  ainsi 
conçu: 

•  Arouverture  de  la  session  i846,  il  sera  distribué  aux  Cbam> 
bres  un  compte  spécial  et  détaillé  de  la  situation  de  finscrip- 
tion  maritime  et  des  équipages  de  ligne,  de  Tétat  des  bàd- 
ments  de  la  flotte,  de  Tapprovisionnement  des  arsenaux  et  des 
construction  navales.  • 

C'est  en  vue  de  satisfaire  au  vœu  de  cet  article  que  j*ai  Tbon- 
de  présenter  à  Votre  Majesté  le  compte  de  rétablissement  ma- 
ritime de  la  France. 

Un  tel  travail  aurait  été,  pour  ainsi  dire,  sans  objet  sll  avait 
dû  se  borner  à  un  exposé  des  ressources  de  toute  nature  dont 
la  marine  dispose.  Chaque  année,  en  effet,  deux  documents 
formés  d'éléments  authentiques,  le  budget  et  le  compte  des  dé- 
penses, présentent  la  situation  exacte  de  ces  ressources,  et  jus- 
tifient fidèlement  de  Temploi  qui  en  est  fait.  En  adhérant,  au 
nom  du  Gouvernement,  à  la  disposition  législative  que  je  viens 
de  rappeler ,  j'ai  envisage  dun  autre  point  de  vue  le  but  qu'elle 
doit  atteindre;  j'ai  compris  qu'une  occasion  favorable  était  of- 
ferte pour  fixer  nettement  l'opinion  des  Chambres  et  du  pays 
sur  les  besoins  réels  de  la  marine  dans  les  circonstances  ac- 
tuelles, et  sur  l'étendue  des  sacrifices  nécessaires  pour  y  pour- 
voir r^ulièrement  chaque  année. 

Sons  un  des  vègnes  précédents,  le  minisire  de  la  marine  a 
été  également  amené  ii  présenter  au  Roi  et  aux  Chambres  légis- 
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lalives  un  premier  traviail  fondamental  dont  celui-ci  est  une 
conséquence  nécessaire.  Le  budget  de  iSao,  le  hadget  normal  de 
la  marine,  comme  on  Fa  dit  souvent  de  Tœuvre  du  baron  Por- 
tai, a  produit  de  grands  résultats ^  Eclairées  par  l'évidence,  les 
Chambres  ont  compris  alors ,  comme  le  déclarait  le  ministre 
lui-même ,  «  qu'il  fallait  ou  abandonner  rétablissement  mari- 
time pour  épargner  des  dépenses  insuffisantes,  ou  élever  ces  dé- 
penses au  niveau  des  besoins  constatés  pour  maintenir  l'institu- 
tion. •  Trop  souvent  néanmoins ,  et  pendant  une  longue  série 
d'années  dont  le  terme  n'est  pas  loin  derrière  nous,  les  alloca- 
tions reconnues  normales  ont  été  encore  contestées  et  réduites. 
Mais,  si  les  charges  de  l'État  n'ont  pas  permis  d'assurer  à 
notre  force  navale  le  bienfait  tout  entier  des  prévisions  d'un 
sage  ministre,  si  la  marine  subit  encore  aujourd'hui  les  consé- 
quences de  l'insuffisance  prolongée  des  crédits,  il  faut  reconnaître 
du  moins  que  le  budget  de  1820  a  donné  à  l'organisation  mari- 
time de  la  France  des  bases  régulières  qu'il  appartenait  à  des  temps 
plus  favorables  de  consolider  et  d'étendre,  en  raison  du  dévelop- 
pement progressif  de  la  fortune  et  de  1a  puissance  publiques. 

Depuis  1820,  la  marine  a  concouru  dignement  à  la  protec- 
tion des  intérêts  nationaux.  La  France  apprécie  maintenant  à 
sa  valeur  cette  partie  longtemps  mise  en  doute  de  sa  puis- 
sance. Dans  le  cours  de  la  session  dernière ,  plus  encore  que 
dans  les  précédentes,  les  Chambres  législatives  ont  témoigné  de 
1^  sollicitude  que  leur  inspire  la  marine.  C'est  à  ce  sentiment 
qu'il  faut  rapporter  le  mouvement  unanime  avec  lequel  a  été 
accueillie  la  proposition  qui  motive  le  présent  compte. 

Ainsi,  tandis  qu'à  une  époque  peu  éloignée  le  ministre  de  la 
marine  devait  en  appeler  au  patriotisme  des  Chambres  pour 
que  l'établissement  maritime  ne  fût  pas  inévitablement  en- 
traîné à  sa  ruine ,  aujourd'hui  les  Chambres  manifestent  haute- 
.  ment  la  volonté  d'assurer  à  la  France,  sur  les  mers,  une  force 
digne  du  rang  qu'elle  occupe  dans  le  monde. 

Sire ,  une  aussi  heureuse  transformation  de  l'opinion  publi- 
que impose  au  ministre  de  la  marine  un  double  devoir.  U  doit 
veiller  à  la  conservation  et  au  développement  de  la  flotte;  il 
doit  accepter  avec  empressement  le  concours,  désormais  assuré, 

'  Ânnaks  maritiines  de  1820,  partie  noD  oftidelle,  tome  II,  page  630, 
voir  le  discours  de  M.  Por^l,  ministfe  de  la  marine,  sur  \^  budget  de  son 
département,  cl  tous  les  documents  qui  raccompagnent. 
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d&Ch^inbreSy  pour  conduire  ce  développement  jasqu^aux  li- 
mites normales  \  il  a  mission  aussi  d'être»  dans  une  juste  me- 
sure, économe  des  deniers  de  TEtat ;  et,  juge  des  besoins  de  son 
département,  jnge  de  ses  ressources  ,  s'il  arrivait  qu'un  senti- 
ment, toujours  respectable,  mais  exposé  à  dépasser  le  but,  pût 
faire  naître  des  alarmes  sur  les  moyens  dont  la  marine  dispose 
et  en  er&agérer  Tinsuffisance ,  il  appartiendrait  au  ministre  de 
rassurer  et  de  contenir  ces  légitimes  sollicitudes  du  pays  en  ex- 
posant simplement  le  passé,  la  situation  présente,  et  les  vues  du 
Gouvernement  sur  Favenir. 

Te?  estrobjeiy  tel  sera,  j'espère,  le  résultat  des  développe- 
ments que  je  vais  placer  sous  les  yeux  du  Roi. 

EXPOSÉ. 

Pour  se  rendre  compte  de  la  situation  de  l'établissement  ma- 
ritime, il  convient  de  remonter  dans  le  passé  jusqu'à  l'époque 
on  finit  la  dernière  guerre  générale. 

Cest  presqne  toujours  dans  les  faits  accomplis  pendant  les 
trente  années  qai  nous  séparent  de  18 1 5  qu'on  trouvera  la  cause 
de  ce  qui  existe  aujourd'hui. 

1"  pënode,  de  1820  à  1830. 
Dejk  profondément  ébranlée  par  les  désastres  de  la  guerre, 
la  marine  se  vit  menacée,  dès  les  premières  années  de  la  paix, 
d'atteintes  plus  dangereuses,  et  faites  pour  en  consommer  rapi- 
dement la  perte.  En  i8i5,  d'une  moyenne  annuelle  de  cent 
vingt-cinq  millions,  sa  dotation  fat  tout  à  coup  réduite  à  qua- 
rante-cinq mfllions,  somme  insuffisante  pour  pourvoir  aux  dé- 
penses indispensables.  Le  matériel  de  la  flotte  et  des  ports,  à 
défaut  d  entretien  et  de  renouvellement,  dépérissait.  Le  per- 
sonnel était  sous  le  coup  d'une  désorganisation  prochaine.  Après 
cinq  ans  de  ce  régime  de  ruineuse  imprévoyance,  la  marine  avait 
coûté  deux  cent  soixante-dix  millions  dépensés  en  pure  perte. 
Dans  le  rapport  qui  précède  le  budget  de  1820,  le  ministre  de 
la  marine, M.  le  baron  Portai,  signalait  en  ces  termes  la  gravité 
de  la  situation  : 

•  Je  Taffinne  sans  hésiter,  notre  puissance  navale  est  en  pé- 

rfl;  les  progrès  de  la  destruction  s'étendent  avec  une  telle  rapi- 

dité  qve,si Ton  persévérait  dans  le  même  système,  la  marine, 

ipiés avoir  consoirïmé  cinq  cents  millions  de  plus,  aiirait  tota- 

kmcot  cessé  d'être  en  i83o. 
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«  CVit  dire  assex  qu'il  faut  abandonner  Tinstitutioa  pour  épar- 
gner la  dépense  ou  augmenter  la  dépense  pour  maintenir  Tin* 
stitution.  » 

Pour  reconstituer  la  marine  sur  des  bases  en  rapport  avec  les 
besoins  du  temps,  le  ministre  demandait  onze  années  et  soixante- 
cinq  millions  par  année.  11  promettait  d'assurer  à  la  France , 
au  terme  de  cette  période ,  une  force  normale ,  active ,  de  trente- 
huit  vaisseaux,  de  cinquante  frégates ,  et  de  bâtiments  inférieur» 
en  nombre  proportionné. 

,  Ce  résultat  devait  être  atteint  au  moyen  d'un  crédit  annuel 
de  cinquante-neuf  millions  pour  le  service  général  de  la  marine. 

Dans  ce  crédit  était  comprise  une  somme  de  trente-quatre 
millions  pour  la  construction  et  l'approvisionnement  de  la  flotte, 
et  pour  l'entretien  de  soixante-seize  bâtiments  armés,  portant 
8,75q  homtmes  embarqués. 

Six  millions ,  affectés  au  service  des  colonies,  complétaient  le 
chiffre  total  du  budget  de  soixante-cinq  millions. 

Le  ministre  déclarait  ces  allocations  indispensables  pour 
maintenir  sur  le  pied  normal  l'établissement  maritime^ 

Les  soixante-cinq  millions  ne  furent  pas  accordés.  Les  Cham- 
bres ne  votèrent,  pour  l'exercice  de  1820,  que  cinquante  mil- 
lions; mais  y  pour  être  incomplet,  le  succès  du  baron  Portai 
n'en  fut  pas  moins  décisif.  En  présence  des  charges  nombreuses 
qui  pesaient  sur  le  pays  appauvri  par  les  revers,  dans  un 
temps  où  la  réorganisation  intérieure  occupait  tous  les  esprits , 
lorsque  l'utilité  d'une  force  maritime  n'apparaissait  que  dou- 
teuse, à  raison  de  la  position  faite  à  la  France  par  les  derniers 
événements,  c'était  déjà  un  résultat  considérable  que  d'obtenir 
pour  la  marine  une  marque  des  sympathies  publiques  ;  et  ce 
témoignage,  les  Chambres  le  donnèrent  en  portant,  dès  la  pre- 
mière année ,  de  quarante-cinq  millions  à  cinquante  millions 
la  dotation  du  département,  et  en  élevant  graduellement  cette 
dotation  jusqu'au  budget  de  i83o,  où  le  crédit  normal  de 
soixante-cinq  millions  fut  pour  la  première  fois  accordé.  (  Ses- 
sion de  1829.) 

Le  tableau  récapitulatif^  des  crédits  et  des  dépenses  du  dé- 


»  Service  maritiiDe 59,201,087* 

Service  colonie».  .  «  < « 6,070,000 


66,271,087 
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partemeot  de  la  ttarine  et  des  colonies ,  inséré  à  la  fin  de  ce 
rapport,  permettra  de  suirre  et  d'apprécier  le  progrès  4es  crédits. 

Mais,  on  le  verra  aussi  par  ce  tableau,  à  {'exception  des  an- 
nées 1820  et  18a i«  pour  lesquelles  les  crédits  ne  furent  pas 
épuisés,  les  charges  croissantes  de  k  marine  élevèrent  constam- 
ment les  dépens»  au-dessus  des  allocations;  aina  dès  Tannée 
i8a3  les  dépenses  atteignent  73,5oo,o<k)  financs,  et  dépassent 
de  treize  millions  et  demi  le  crédit  de  soixante  millions; 
en  1828 ,  les  dépenses,  portées  à  cpatre-vingt-un  millions,  ex- 
cèdeot  de  vingt-quatre  nîilHons  le  crédit  réduit  à  cinquante- 
sept  millions;  enfin,  en  i83o,  lorsque  le  crédit  arrive  pour  la 
première  fois  au  chiffre  normal  de  soixante-cinq  millions,  les 
dépenses  se  trouvent  élevées  au  delà  de  quatre-vingt-onze  mil- 
lions; le  crédit  est  dépassé  de  près  du  tiers,  de  vingt-six  mil- 
lions. 

Sans  doute  les  expéditions  d'Espagne,  de  Morée  et  d'Afrique» 
marquées  par  la  prise  de  Cadix,  par  la  bataiUe  de  Navarin  et 
par  la  conquête  et  l'occupation  d'Alger,  expliquent  cette  rapide 
extension  des  dépenses  de  la  marine.  Mais  ces  faits  eux-mêmes 
attestent  que  les  conditions  générales  de  la  puissance  nationale 
se  sont  modifiées,  que  les  nécessités  de  la  politique  du  pays  se 
sont  accrues,  et  ik  démontrent  ainsi  que  les  prévisions  du  bud- 
get de  1820,  établies  sous  l'empire  d'autres  circonstances,  avaient 
d^  cessé  d'être  normales  avant  d'être  réalisées  ;  car  la  mmrine, 
en  1823,  en  1828  et  en  i83o,  n'est  plus  une  force  inerte, 
réservée  pour  des  éventualités  imprévues ,  et  en  quelque  sorte 
impossibles;  elle  est  déjà  en  1823,  elleesten  1828,  et  en  i83o 
surtout,  une  des  forces  essentielles  et  actives  de  la  France.  S'il 
y  a  désormais  un  fait  démontré,  c'est  que,  sans  le  concours  de 
sa  flotte,  la  France  n'aurait  pu  accompUr,  dans  la  période  anté* 
rieure  à  1 83o,  les  trois  actes  de  puissance  armée  qui  ont  signalé 
sa  résurrection  politique. 

De  cette  attitude  nouvelle  il  est  résulté  pour  la  marine ,  en 
dehors  même  des  armements  extraordinaires,  un  accroissement 
d'obligations  permanentes.  Les  armements  ordinaires,  et  avec 
eux  les  causes  de  dépenses  fixes,  ont  augmenté.  Le  pavillon  a 
constaté  progressivement  sur  les  mers  l'influence  renaissante  du 
pays.  En  1820, 76  bâtiments  seulement,  portant  8,780  hommes, 
étaient  demandés  pour  le  service  des  armements.  En  182Ô,  les 
bâtiments  armés  sont  déjà  an  nombre  de  i58,  montés  par 
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quinze  mille  hommes.  En  i83o,  les  armements  s^élèvent  à 
206  bâtiments,  et  le  nombre  de  marins  embarqués  à  vingt-buît 
mille. 

Ainsi  donc ,  pour  résumer  les  faits  accomplis  pendant  cette 
première  période,  avant  1820  la  marine,  dotée  de  quarante- 
cinq  millions, avançait  rapidement  vers  lamine;  en  1820,  le 
baron  Portai  déclare  que,  pour  maintenir  Finstitution,  soixante- 
cinq  millions  pendant  onze  années  sont  nécessaires;  cinquante 
millions  seulement  sont  accordés  la  première  année;  ce  n'est 
qu*au  terme  de  la  période  de  onze  ans,  en  i83o,  que  le  crédit 
est  élevé  à  soixante-cinq  millions;  et  cependant,  par  la  force  des 
événements,  pendant  les  huit  années  qui  s^écoulent  de  1823  à 
i83o,  la  moyenne  annuelle  des  dépenses  s'élève  à  soixante-qua- 
torze millions.  D'où  il  résulte,  d'une  part,  que  les  allocations  dé- 
clarées nécessaires  pour  le  développement  normal  de  l'établisse- 
ment maritime  n'ont  pas  été  accordées,  et,  d'autre  part,  que  les 
éventualités  politiques  ont  nécessité ,  outre  les  armements  extra- 
ordinaires, l'entretien  de  bâtiments  armés  en  nombre  très-supé- 
rieur aux  prévisions  du  budget  de  1820  :  enfin,  une  dernière 
conséquence,  celle  qu'il  importe  le  plus  de  constater  ici,  c'est 
que  les  constructions  et  les  approvisionnements  ont  perdu  en 
raison  directe  de  l'augmentation  des  armements. 

Dès  1829,  l'expérience  avait  si  bien  fait  ressortir  non-seule- 
ment rinsuffisance  des  allocations  votées  par  les  Chambres 
depuis  1820,  mais  encore  l'insuffisance  du  crédit  de  soixante- 
cinq  millions  demandé  par  le  budget  normal,  que  M.  le  baron 
Hyde  de  Neuville  en  faisait  la  déclaration  expresse  dans  son 
rapport  au  Roi  sur  le  projet  de  budget  pour  l'exercice  de  1 8  3o. 

«  Au  mois  de  décembre  dernier,  disait  le  ministre  (avril  182g), 
j'ai  eu  l'honneur  de  soumettre  à  Votre  Majesté  un  rapport  par 
lequel  je  démontrais  que  l'état  d*armement,  fixé  à  cent  vingt-huit 
bâtiments  dans  les  pi^cédents  budgets,  devenait  de  plus  en  plus 
insuffisant  J'étaUissais  que  le  service  habituel  de  nos  relations 
exigerait  cent  cinquante-cinq  armements  en  i83o. 

«Pour  entretenir  ce  nombre  de  bâtiments  armés,  et  donner 
aux  travaux  des  ports  tout  le  développement  nécessaire,  il  fau- 
drait que  la  dotation  du  service  marine  fût  de  soixante-huit  à 
soixante-dix  millions.  Je  m'étais  borné  à  demander  soixante-cinq 
millions,  espérant  pouvoir,  par  de  nouvelles  combinaisons,  rester 
dans  ces  limites;  mais,  codant  ensuite,  ainsi  que  l'ont  fait  mes 
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prédécesseurs,  à  la  loi  de  la  nécessité,  j'ai  dû  me  restreindre  de 
manière  à  ce  qu'il  ne  fût  pas  impossible  de  balancer,  en  i83o, 
les  dépenses  de  TEtat  avec  les  recettes  probables  de  la  même 
année,  et,  par  là,  ma  demande  de  fonds  pour  le  service  marine 
se  trouve  réduite  à  68,270,000  francs  ^.  » 

Le  crédit  nécessaire  pour  le  maintien  normal  de  rétablisse- 
ment maritime,  fixé  en  1820  à  cinquante-neuf  millions  ',  était 
donc,  onze  ans  plus  tard,  évdué  à  soixante-dix  millions.  Telle 
était  la  situation ,  lorsque  survint  la  révolution  de  i83o. 

2«  période  de  1830  àn835. 

S'il  devait  être  réservé  au  nouveau  régime  constitutionnel  d'en- 
treprendre la  restauration  de  l'établissement  maritime  conmie 
celle  de  toutes  les  parties  de  la  puissance  nationale,  U  faut  recon- 
ndtre  pourtant  que  les  premières  années  qui  suivirent  i83o 
aggravèrent  la  situation ,  et  produisirent  ou  développèrent  les 
difficultés  que  le  temps  présent  a  mission  de  résoudre.  Deux  faits 
le  démontrent.  A  aucune  époque  antérieure,  à  compter  de  1820, 
la  marine  n'avait  eu  à  pourvoir  aux  nécessités  d'un  service  plus 
actif  et  plus  étendu;  et,  à  aucune  époque,  les  crédits  ne  lui 
furent  mesurés  avec  une  plus  persistante  économie. 

Ainsi ,  d'une  part ,  les  armements ,  par  la  force  des  choses , 
deviennent  chaque  année  plus  nombreux. 

Ils  s'élèvent,  en  i83i,  à  161  bâtiments; 

En  1 832,  ils  en  comprennent  i54; 

En  i833,  186  dont  i53  entièrement  armés ,  à  la  mer,  et  33 
disponibles  à  divers  degrés; 

En  1834,  176  dont  i54  entièrement  armés  ; 

En  i835,  igo  dont  i65  entièrement  armés; 

En  i836,  igo  dont  171  entièrement  armés; 

En  1837,  ^9^  ^^^^  ^^6  entièrement  armés;  j 

En  i838,  216  dont  198  entièrement  armés; 

En  i83g,  237  dont  218  entièrement  armés  ; 

En  i84o,  24o  dont  228  entièrement  armés. 

Et,  d'autre  part,  les  demandes  de  crédit  pour  le  service  ordi- 

'  Projet  de  budget  de  i83o  :  *  Budget  normal  de  1820  : 

58,270,000'  service  marine.  59,201 ,087'  service  marine. 

7,000,000  service  colonies.  6,070,000  service  colonies. 


65,270,000  65  271,087 
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oaire,  bien  que  constamment  tenues  au-deasous  du  nécessaire 
par  le  Gouvernement  lui-même,  sont  cependant,  jusqu^en  i84o, 
féduites  encore  par  les  votes  légi8lati&. 

On  recherchera  plus  loin  les  causes  de  ces  deux  faits  qui 
semblent  inconciliables. 

Jusqu'en  i84o,  je  Tai  dit,  ks  demandes  de  crédit  furent  cens- 
laaunent  au-dessous  du  nécessaire.  M.  le  comte  d^Argout,  mi- 
nistre de  la  marine,  présentant  en  i83o  le  budget  de  i83i , 
avait  demandé  54t5oo,ooo  francs  pour  le  service  marine  ^ 
Après  la  déclaration  Êiite  en  1829  par  M.  Hyde  de  Neuville, 
que  soixante-cinq  millions  au  moins,  et  même  soixante-dix 
millions  étaient  nécessaires  pour  ce  service ,  cinquante-quatre 
millions  étaient  évidemment  insuffisants,  et  le  ministre  ne  né- 
gligea rien  pour  que  les  Chambres  fussent  bien  convaincues  de 
cette  vérité. 

Diaprés  les  dispositions  arrêtées  depuis  1820  jusqu^en  i83o  ^, 
Tétat  normal  était  ainsi  fixé  : 

27  vaisseaux  et 34  frégates  à  flot; 

i3  vaisseaux  et  16  frégates  en  chantier,  aux  23/24***  c'est-à- 
dire  à  très-peu  près  en  état  d'être  mis  à  flot  ; 

Et  i3  vaisseaux  et  16  frégates  en  chantier,  mais  seulement 
aux  10/24**  d'avancement,  constituant  la  réserve. 

Ce  qui  présentait  une  force  totale  de  : 

53  vaisseaux,  dont  27  a  flot  et  26  en  construction; 

66  frégates,  dont  34  à  flot  et  32  en  construction. 

La  situation  constatée  '  par  le  ministre  au  i*'  janvier  i83i 
difiiàre  de  cet  état  normal. 

»  Marine 54.500,060' 

•Colonies 6,000,000 

Total  du  budget. 60,500,000 

*  Une  décision  royale  du  10  mars  1824,  rendue  conformément  aux  prévî- 
«ions  du  budget  de  1 820,  avait  fixé  la  force  cBsponible  à  40  vaisseaux  de  ligne 
et  50  (régates.  Dans  les  budgets  de  1 827  et  de  1829,  U  avait  été  ajouté  à  cette 
force  normale  la  prévision  aune  réserve  ea  ebantierscle  13  vaisseaux  et  de 
16  fréeates.  Enfin,  le  budget  de  1829  avait  divisé  ces  53  vaisseaux  et  66  fré- 
gates dans  les  proportions  indiquées  ci-dessus. 

Les  bâtiments  légers  étaient  compris  dans  cette  organisation  au  nondbre  de 
90;  les  bâtiments  de  transport  au  nombre  de  51. 

Les  bâtiments  de  servitude  étaient  alors,  comme  aujourd^bui,  très-peu 
fiombrenx. 

'  Budget  pour  1831,  Rapport  au  Roi ,  pages  20  à  24. 
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Elie  présente,  sur  la  valeur  des  bâtiments',  soit  k  flot,  soit  en 
constrnction,  et  sur  le  matériel  d*tfrmenient,  un  déficit  de  près 
de  27  millions. 

En  signalant  la  nécessité  de  couvrir  ce  déficit  comme  un  be- 
soin d'organisation  d'autant  plus  pressaot  que ,.  sur  3a  vaisseaux 
et  sur  34  (régates  alors  à  flot,  1 5  vaisseaux  et  28  frégates  seule* 
ment  étaient  en  état  ék  naviguer  et  de  combattre  ^  ;  en  démontrant 
au  point  de  vue  économique,  de  quel  intérêt  ii  était  de  pourvoir 
à  la  conservation  des  bâtiments  à  flot  et  du  matériel  d*armement 
embarqué,  par  un  entretien,  par  un  renouvellement  réguliers,  et 
par  la  formation  d'un  iqqprovisionnement  de  précaution,  M.  le 
comte  d'Argout  s'exprimait  ainsi  ^  : 

*  Le  double  déficit  des  coques  et  des  matériels  a  pour  cause 
principale,  je  ne  dis  pas  unique,  l'insuffisance' des  crédits.  En  fon- 
dant le  budget  d'organisation  de  la  marine  en  1820,  le  ministre 
habile  qui  avait  su  l'établir  déclara  qu'une  sonune  annuelle  de 
soixante-cinq  miUions  était  indispensable  pour  réaliser  en  dix  ans 
tous  les  résultats  annoncés.  De  nouveaux  besoins ,  qu'il  n'avait  pu 
prévoir,  sont  nés  dans  l'iiUervalle.  Je  citerai ,  entre  autres,  celui 
des  officiers  de  vaisseaux ,  dont  on  a  recomplété  les  cadres;  des 
équipages  de  ligne ,.  qu'on  a  dA  organisa  ;  des  armements  ordi- 
naires, accrus  à  raison  de  l'état  agité  du  globe  ;  des  bâtiments  à 
vapeur  introduits ,  il  y  a  peu  d'années ,  dans  les  constructions 
navales.».  • 

Cependant,  obligé  de  subir  les  exigences  de  la  politique,  alors 
tournée  vers  le  continent,  le  ministre  de  la  marine  abaissa  Tes 
demandes  de  crédit  pour  l'exercice  i83i,  de  manière  à  rester 
de  la  valeur  de  deux  vaisseaux  et  d'une  frégate  au-dessous  du 
crédit  que  lui-même  déclarait  nécessaire  pour  l'entretien  annuel 
et  le  renouvellement  de  la  flotte  '.  En  présence  de  la  situation , 
c'était  beaucoup  qu'une  telle  réduction  ;  et  cependant  la  réduction 
réelle  dut  aller  encore  au  delà. 

Le  compte  des  dépenses  pour  i83i  ^  établit  que,  par  suite  de 
Taecroissement  des  dépenses  en  travaux  d'entretien  des  bâtiments 
à  flot,  travaux  imposés  par  les  armements»  le  déficit  sur  les  cons- 
tructions en  chantier  qui  avaient  été  prévues  au  budget  s'esi 

>  Rapport ao  Roi,  pages  SI  €t  S9. 

*  Rapport  au  Rai  stir  le  badget  poar  IS31,  pages  SS  et  %k. 
'  Bkidgel  de  1831 ,  Rapport  ao  Roi,  pages  44  et  45. 

*  Compte  de  1831  «  Rapport  a«  Roi,  page  S9. 


Digitized  by 


Google 


\ti  ANNALES  MARITIMES. 

trouvé  porté ,  pendant  cet  exercice ,  à  la  valeur  de  plus  de  quatre 
vaisseaux  et  une  fr^te. 

Le  même  fait  s'est  reproduit  pour  chacune  des  sept  années 
suivantes. 

Chaque  année,  sous  Tempire  de  la  nécessité  des  économies, 
les  prévisions  pour  constructions  neuves  ont  été  abaissées  au- 
dessous  des  besoins,  et,  chaque  année,  les  constructions  faites 
sont  restées  forcément  encore  au-dessous  de  ces  prévisions  elles- 
mêmes. 

En  i83â,  le  compte  des  dépenses  ^  établit  une  différence  en 
moins  sur  les  prévisions  de  la  valeur  de  deux  vaisseaux  de  82. 

En  i833  ^  la  différence  est  de  plus  deux  vaisseaux. 

En  i834  ^>  de  près  de  deux  vaisseaux  et  demi. 

En  i835  ^,  de  plus  d'un  vaisseau  et  demi. 

En  i836  ^,  de  deux  vaisseaux  et  demi. 

En  1837  ^  de  trois  vaisseaux. 

En  i838  ''f  les  constructions  atteignent  enfin,  à  huit  vingt- 
ouatrièmes  près,  les  prévisions  du  budget. 

En  i83g  ^,  elles  dépassent  ces  prévisions  de  la  valeur  d'un 
vaisseau  deux  vingt-quatrièmes. 

En  i84o®,  l'excédant  sur  les  prévisions  est  de  plus  d'un 
vaisseau  et  demi. 

Veut-on  connaître  plus  amplement  l'origine  de  ces  déficit, 
en  quelque  sorte  réguliers  jusqu'en  i838.^  Chaque  année  le 
ministre  de  la  marine  n'a  pas  manqué  au  devoir  de  le  procla- 
mer; la  cause  du  dommage  apporté  au  matériel  naval  est  tou- 
jours dans  ce  double  fait  :  accroissement  progressif  du  service 
actif  de  la  marine,  insuffisance  constante  des  crédits. 

Dans  la  note  qui  précède  le  budget  pour  1 83 2,  M.  le  comte 
de  Rigny  annonçait  que  les  constructions  seraient  maintenues 
dans  les  mêmes  proportions  qu'en  i83i,  et  il  ajoutait^:  «Je 
me  hâte  de  déclarer  qu'en  i832 ,  pas  plus  qu'en  i83i,  ces  tra- 


^  Compte  des  dépenses  de  la  marine  pour  1832 ,  Rapport  sa  Roi,  pages  10 
et  11. 

•  Pour  1833,  page  13.  —  »  Pour  1834,  page  13.  —  ♦  Pour  1835, 
page  15.  — .  »  Pour  183b,  page  13.  —  •  Pour  1837,  page  19.  —  '  Pour  1838, 
page  11.  —  *Pour  1839,  page  16.  —  •  Pour  1840,  page  10.  ~  Voir  dans  les 
Annales  maritimes  des  années  citées,  la  plupart  des  documents  qui  ont  servi 
à  préparer  les  lois  et  les  comptes  de  finances. 
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vaax  ne  sont  suffisamment  dotés.  Pour  les  élever  à  la  hauteur 
des  besoins  de  Torganisation  systématique  de  la  marine,  il  fau- 
drait de  plus  grandes  ressources.  » 

En  terminant,  le  ministre  évaluait  le  déficit  produit  chaque 
année  sur  les  travaux  et  sur  les  magasins  de  la  marine  à  neuf 
millions  six  cent  mille  francs.  11  disait^  :  tSans  doute,  si  le 
monde  se  calmait,  si  les  intérêts  français  répandus  sur  la  sur- 
face du  globe  n^étaient  plus  exposés  à  des  commotions  qui  les 
mettent  chaque  jour  en  péril ,  la  France  pourrait  réduire  les 
armements  qu'elle  entretient,  et  alors  on  trouverait ,  dans  la 
limite  annuelle  des  soixante-cinq  millions ,  une  partie ,  sinon  la 
totalité,  des  ressources  complémentaires  que  réclament  les  tra- 
vaux, Tapprovisionnement,  en  un  mot,  les  divers  besoins  delà 
marine  susœptibles  d'entrer  dans  le  budget  ordinaire. 

•  Mais ,  si  la  situation  actuelle  des  choses  devait  se  prolonger, 
il  deviendrait  indispensable  que  le  Gouvernement  et  les 
Chambres  donnassent  à  cet  objet  une  sérieuse  attention.  » 

Le  même  ministre  présente  le  budget  pour  i833,  et  dit': 
«  Je  fais  observer  que  le  chapitre  Approvisionnements  de  précoa- 
tion,  c'est-à-dire  approvisionnements  libres,  reste  vacant  dans 
le  budget  de  1 833.  La  proportion  obligée  des  armements,  telle 
que  la  déterminent  et  la  situation  politique  de  la  France  et  l'état 
général  du  monde,  est  trop  considérable  pour  qu'il  soit  pos- 
sible ,  en  ce  qui  concerne  la  flotte ,  de  pourvoir  à  rien  de  plus 
qu'aux  entretiens  et  à  une  partie  des  renouvellements.  • 

Une  troisième  fois,  en  présentant  le  budget  de  i834>  le 
comte  de  Rigny  déclare  qu'il  n'y  a  pas  de  demande  possible 
pour  les  approvisionnements  de  précaution;  il  déclare  que, 
même  en  calculant  à  vingt  ans  le  terme  d*une  période  employée 
à  porter  à  l'état  normal  les  coques  et  le  matériel  d'armement, 
il  faudrait  quatre  millions  cinq  cent  mille  francs  de  plus  chaque 
année  que  ne  le  demande  le  budget  pour  i83d. 

Le  moment  est  venu ,  dit  le  ministre  ^,  de  constater  que , 
même  en  établissant  nos  calculs  sur  les  bases  les  plus  modérées, 
nous  avons,  dans  les  travaux  courants,  un  déficit  égal  à  celui 
des  crédits.  ■ 


'  Budget  pour  1832,  Note  préliminaire,  page  19. 
>  Budget  pour  1832 ,  Note jprélimiiuire,  page  31. 
^  Rapport  au  Roi^  ptges  1/ et  18. 
*  Budget  de  1834,  rapport  an  Roi,  page  20. 
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Dana  le  budget  de  i835  \  le  matériel  naval  ne  reçoit  un  sap- 
plément  d'allocation  que  pour  faire  far^  au  surcroit  des  arme- 
ments. 

3*  période,  de  1835  à  1840. 

Des  avertissements  aussi  pressants,  et  reproduits  avec  autant 
de  persévérance  et  de  netteté,  ne  pouvaient  manquer  d'exercer 
sur  Tesprit  public  une  influence  utile  aux  intérêts  de  la  marine. 

D'ailleurs  les  circonstances  politiques  devenaient  plus  favo- 
rables. En  i83o,  et  pendant  les  années  qui  suivirent  immédia- 
tement la  révolution  constitutionnelle,  la  prévision  d'une  guerre 
continentale  avait  fait  concentrer  sur  l'armée  les  ressources  dis- 
ponibles de  l'État ,  et,  dans  cet  ordre  de  choses ,  la  marine  avait 
dû  être  l'objet  de  préoccupations  d'autant  moins  vives,  qu'en 
général ,  relativement  aux  forces  actives  des  puissances  mari- 
times, les  armements  de  nos  ports  semblaient  suffisants,  et  que 
la  seule  nation  dont  la  supériorité  en  ressources  navales  pût 
donner  lieu  à  des  comparaisons  moins  satisfaisantes  était  préci- 
sément la  seule  dont  les  sympathies  se  fussent  ouvertement  dé- 
clarées en  faveur  de  la  France. 

A  partir  de  i835 ,  les  chances  de  guerre  avec  le  continent 
reconnues  de  jour  en  jour  moins  probables ,  le  calme  intérieur 
rétabli ,  en  assurant  au  travail  des  garanties  de  sécurité,  en  don- 
nant l'essor  à  l'industrie ,  en  ravivant  les  sources  de  la  richesse 
publique  «  promettaient  d'obtenir  plus  facilement  pour  la  flotte 
des  allocations  qu'aucune  éventualité  politique  ne  faisait,  sans 
doute,  encore  apparaître  conune  urgentes,  mais  dont  un  sage 
esprit  de  prévoyance  et  d'économie  devait  reconnaître  Tà-pro- 
pos  et  l'utilité.  Dès  i833 ,  cette  direction  nouvdle  des  idées  eom* 
mençait  à  se  produire  dans  les  Chambres.  Le  comte  de  Aigny 
le  constatait  dans  son  ri^port  au  Roi  sur  le  budget  de  1 83  4  ;  aprj^ 
avoir  dédaré  solennement  l'insuffisance  des  crédits  aUoaés  pour 
la  conseiTvation  de  l'étiJ^lissement  maritime,  ie  ministre  disait^  : 
«  Id ,  je  m'applaudis  d'avoir  pour  aiuxSiaire  la  dernière  corn* 
misMOQ  de  finances;  elle  s'est  honorée  en  prodamant  sur  ce 
grand  intérêt  de  conservation  des  vérités  sévères,  mais  utiles.  » 

Cependant  si,  à  partir  de  i835,  les  réductions  ne  furent  plus. 


*  Budget  de  1855,  rapport  au  Roi,  p. 
^  Budget  de  1834,  rapport  an  Boi,  p. 
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au  même  degré  que  précédemment ,  imposées  par  la  nécessité 
de  ramener  les  dépenses  de  l'État  au  niveau  de  ses  recettes, 
une  autre  cause  contribua,  jusqu'en  1839,  à  maintenir  encore 
les  crédits  au-dessous  du  nécessaire.  Cette  cause  fut  la  sécurité 
même  qu'inspirait  la  paix  heureusement  conservée,  et  que  toutes 
les  apparences  annonçaient  devoir  être  durable.  Sous  l'influence 
de  cette  probabilité  ,  le  ministre  de  la  marine,  M.  l'amiral  Du- 
perré ,  pensa  que  le  temps  était  Daivorable  pour  mocy fier  la  flotte, 
de  manière  à  la  rendre  à  la  fois  plus  forte  et  moins  dispendieuses. 
Dans  le  budget  pour  1 836,  il  jeta  les  bases  de  l'organisation  réa- 
lisée depuis  par  l'ordonnance  du  1  "^  février  1  SSy  ^  et  que  le  rap- 
port  placé  en  tête  de  ce  bu<^t  résumait  ainsi  ^  : 

•  i""  Laisser  successivement  le  nombre  des  bâtiments  à  flot- 
décroître  et  se  réduire  à  20  vaisseaux  de  ligne  et  à  26  frégates. 

•  2^  Conserver  sur  les  chantiers,  savoir: 

«  20  vaisseaux  et  26  frégates  avancés  aux  ~~  de  leur  construc- 
tion ,  c'est-à-dire  au  degré  d'avancement  qui  en  conciliera  le 
mieux  avec  une  longue  durée  la  prompte  mise  à  l'eau  en  temps' 
opportun  ; 

«Plus  i3  vaisseaux  et  16  Anégates,  dont  la  construction  sera' 
d'abord  portée  à  -{;  puis  successivement,  selon  les  besoins ,  jus- 
qu'aux W ,  afin  de  remplacer,  dans  la  catégorie  qui  précède,  les* 
bâtiments  qu'on  aura  dû  lancer.  » 

Le  ministre  envisageait  cette  ccmibinaison  sous  deux  points 
de  vue:  sous  le  rapport  nautique,  il  en  attendait,  pour  le  moment 
du  besoin,  un  nombre  supérieur  de  bâtiments  entièrement 
neufs;  sous  le  rapport  financier,  il  espérait  y  trouver  la  faculté 
d'opérer  une  réduction  de  3,o&  1,200  francs  sur  là  dépense  du 
matériel  de  la  flotte. 

Considérée  en  elle-même,  cette  organisation  y  qui  ne  faisait 
d'ailleurs  qu'étendre  la  disposition  adoptée  en  1827,  était  judi- 
cieusement calculée  pour  assurer  la  conservation  de  la  flotte  dans 
le  meilleur  état  possible,  en  ménageant  les  intérêts  du  Trésor 
public  20  vaisseaux  et  25  frégates  à  la  mer  devaient  paraître 
alors  une  force  suffisante  pour  le  temps  de  paix,  et  il  était  d'une 
bonne  administration  de  vouloir  que  les  bâtiments  formant  le* 
complément  de  cette  force  fussent  conservés  en  chantier,  où  les 

^Ànnalês  maritimes  de  1827,  partie  ofllcîelle,  pages  221  et  227,  voir  Tordoiv 
nance  et  ie  rapport  qui  Ta  motivée. 

•  Budget  poor  183Ô,  rapport  au  Roi,  p.  503. 
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gafanties  de  durée  étaient  certaÎHes»  prêts  à  être  mis  à  Teaii  en 
très^peu  de  temps,  plutôt  que  d*èlre  exposés  li  une  destruetioit 
calculée  à  1  avance  par  un  séjour  sans  objet  k  la  nier  ou  dan^ 
no^  bassins. 

Mais,  pour  que  celte  combinaison  eût  toute  sa  valeur,  pour 
qu'elle  pût  permettre  une  réduction  sur  la  dotation  du  matériel 
naval  «  il  fallait  non-seulement  que  la  paix  générale  fût  assurée, 
comme  toutes  les  probabilités  lanâonçaicnt  alorset  comme  l'évé- 
nement Ta  prouvé,  mais  que  cette  paix  ne  fût  pas  même  me- 
nacée «  t  précisément  du  côté  de  la  mer;  et  c'est  ici  qoe  les  fait» 
se  sont  trouvés  en  désaccord  avec  les  prévisions. 

Dès  que  la  marine,  dont  la  nouvelle  organisation  avait  pour 
base  une  paix  assurée,  fut  obligée  de  satisfaise  à  des  besoins  de 
guene,  les  calculs  se  trouvèrent  une  fois  encore  an-dessous  du 
nécessaire;  et  il  arriva  ce  qu'on  n'avait  pas  prévu  ,  c'est  que  les 
Chambres,  qui,  par  la  tendance  de  leurs  commissions  de  fi- 
nances, commençaient  à  admettre  la  nécessité  de  dotations  plus 
étendues,  rassurées  sur  l'avenir  de  la  flotte  par  l'exposé  présenté 
dans  le  budget  pour  i836,  se  montrèrent  moins  disposées  à 
reconnaître  la  nécessité  des  accroissements  de  crédit  demandés. 

Dès  la  première  année  (  i836)  <  les  prévisions  du  bu<j^t  établi 
sur  CCS  nouvelles  bases  furent  mises  en  défaut  par  la  force  des 
choses.  Les  armements,  calculés  à  ti8  bâtiments  à  ia  tuer  avec 
une  réserve  de  a4  bâtiments  disponibles  à  deux  degrés,  s'éle- 
vèrent à  171  bâtiments  à  la  mer  et  à  19  bâtiments  disponibles 
à  deux  degrés.  î^armi  les  bâtiments  à  la  mer,  on  comptait  to 
vaisseaux  et  i5  frégates^  Ces  armements  extraordinaires  avaient 
été  niécesàités  par  la  seconde  campagne  à  l'est  de  l'Algérie, 
campagne  dignement  couronnée  par  la  prise  de  Constantine; 
mais  le  crédit  supplémentaire  de  sept  millions  cinq  cent  mille 
francs ,  alloué  pour  faire  face  an  surcroit  des  armements ,  ne 
çouvi  it  pas  complètement  les  dépenses  ^qu'ils  avaient  occasioti- 
nées.  Le  COBit>te  de  i836  constate  que  les  constructions  neuves 
prévues  pour  oet  exercice  ont  été  «n  déficit  de  2  vaisseaux  7 
(je  l'ai  déjà  dit) ,  et  que  les  travawx  exécutée  en  constructions 
ont  principalement  porté  sur  les  refontes. 

Ainsi  le  nouveau  èystème  se  trouvait,  dès  le  début,  entamé 
sur  deux  points.  Les  constructions  destinées  à  donner  des  bâti- 
ments entièrement  neufs  étaient  en  déficit,  et  un  certain  nombre 
de  bâtiments  à  flot,  dont  l'effectif  devait  être  réduit  jusqu'au 
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^muininm  de  20,  avaûnl  été  eolret^tiua  au  détrimeot  des  cous- 
tmeàkNW  neuves. 

I0  miniaire»  en  présentant  ce  compte*  s'cxpriaait  ainsi  ^  : 

«  L*eite»ston  que  les  armemeiils  oftt  prise  dai»  ie  coon  de 
cet  exerct»  a  forcé  d'appliquer  ù  k  mise  en  état  des  batûnants 
à  flot  les  ressources  que  le  budget  fournissait  en  main-d'œuvre 
et  en  matières.  Les  travaux  en  constructions  nouvesnoQ  e^écatés 
ont  été  reportés  sur  les  bâtiments  à  flo^.  » 

Préparés  sous  fempire  des  id^es  qui  avaient  présidé  à  la 
composîtion  du  budget  de  i836,  les  budgets  de  1837  ^*  ^^ 
i83o  devaient  être  également  en  désaccord  avec  les  événemenb 
imprévus  que  virent  naître  ces  deux  années. 

La  note  préliminaire  du  compte  des  dépenses  de  1837  cons- 
tate que  les  aripements,  calculés  à  1^2 ,  se  sont  éleyés  à  198; 
que  les  constructions  sont  restée^  de  3  vaisseaux  au-dessous  dçs 
prévisions.  Elle  fait  connaître^  que  les  allocations  des  budgets 
ordinaires  pour  le  matériel  naval ,  taxées  d*ex4gération  dans  les 
derniers  temps ,  n'ont  pu  suffire  aux  besoins.  Les  ^mepuent^  de 
1837  ont  produit  sur  cç  matériel  un  délîçit  de  près  <^'un  mil- 
lion huit  cent  înille  francs. 

En  i838 ,  les  armements,  calculés  à  \Uà  bâtiments^  à  la  mer 
et  disponibles ,  s'élevèrent  à  2 1 6.  Dans  le  cours  ie  ces  ^eù^  ap- 
nées, il  fallut  pourvoir  4  Texpéditîon  du  Mexique  et  au  Wocus 
de  la  Plata. 

Tai  dit  plus  haut  qu'en  1839  çt  i84p  les  Wjxçwents  attei- 
gnirent les  chiffres  élevés  de  237  et  2  4o;  mais  je  l'ai  dit  W^ 
à  partir  de  1839 ,  les  travaux  de  construclioas  prévus,  p^  les 
budgets  ont  été  non-seulçroent  accomplis ,  mais  mémq  dépassés 
dans  1  exécution.  Cest  qu'à  cette  époque  un  grand  intérêt  poli- 
tique commençait  -à  s'attacher  à  la  flotte.  La  question  d'Orient 
apparaissait  c^jà  comme  une  source  de  complications  ^érieusea, 
et,  lorsque  la  prévisîpn  fîes  conséquences  possibles  ^  ces  compli- 
cations appelait  dans  la  Méditerranée  les  ^cadres  dp  tPUte  l'Eu- 
ix)pe,  dans  un  but  commun  d'observation  ^nné^,  la  ÎPraAce  était 
dans  Fobligation  de  se  présenter  à  la  mer  appuyée  s^r  4ea  forças 
suffisantes  pour  être  prête  à  tous  événements.  Dans  de  telles 
circoQStances,  1^  flotte  était  reconnue  ep6n  comoie  on  de9  élé- 

^  Compte  de  1836,  note  prélimiDâire,  p.  13. 

*  Compte  des  dépenses  de  IS37,  note  préliminaire,  p.  1$, 
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ments  essentieb  de  la  puissance  nationale.  La  nécessité  de  pour- 
voir au  renouvellement  comme  à  l'entretien  de  nos  vaisseaux 
ne  devait  plus  être  contestée,  et  c*est  ainsi  qu'en  1839  les 
constructions  en  chantier  purent  être  poussées  avec  activité  dans 
le  temps  même  où  Ton  avait  à  pourvoir  à  de  grands  armements. 
4* période,  commençant  en  1840. 

Toutefois,  le  bienfait  de  cette  réaction  soudaine  ne  pouvait 
être  immédiatement  efficace  et  sensible,  les  difficultés  que  vingt 
années  moins  heureuses  avaient  graduellement  développées  ne 
pouvaient  être  tout  d'un  coup  résolues.  Il  fallait  le  secours  du 
temps  pour  accroître  les  ressources  que  le  temps  avait  amoin- 
dries, et  ce  n'était  pas  à  Theure  où  la  flotte  allait  être  appelée 
à  déployer  toutes  ses  forces  disponibles ,  ce  n'était  pas  lorsque 
le  séjour  à  la  mer  d'armements  multipliés  devait  concentrer  sur 
les  travaux  d'entretien  l'activité  des  ateliers  et  les  ressources  des 
magasins,  qu'on  pouvait  s'attendre  à  voir  donner  aux  construc- 
tions neuves  le  développement  qu'elles  auraient  exigé,  et  rem- 
plir, pour  les  besoins  de  l'avenir,  les  dépôts  d'approvisionne- 
ment que  des  consommations  imprévues  appauvrissaient  néces- 
sairement Sans  doute  les  Chambres,  dans  leur  sollicitude 
désormais  acquise  à  la  flotte,  devaient  voter  les  crédits  demandés 
par  les  ministres;  mais  le  Gouvernement  lui-même  allait  être 
bientôt  obligé  de  renfermer  toutes  les  dépenses  publiques  dans 
les  limites  restreintes,  par  suite  des  charges  extraordinaires  im- 
posées au  trésor  par  la  mise  en  état  de  défense  du  territoire 
tout  entier. 

Là  suite  des  Cadts  vient  à  l'appui  de  ces  considérations. 

Le  compte  du  matériel  pour  1 84o  établit^  que  «dans le  cours  de 
dette  année ,  malgré  des  travaux  de  réparation  et  d'entretien  qui 
bnt  coûté  trente-deux  millions  neuf  cent  quatre-vingt  mille 
francs,  il  y  a  eu,  sur  la  valeur  du  matériel  naval,  déperdition 
de  deux  millions  cinquante-sept  mille  francs. 

Le  même  compte  établit  ^  que  le  déficit  constaté  sur  les  ap- 
îprovisionnements  pour  l'année  est  de  un  million  sept  cent  sept 
mille  fhmcs. 

Le  compté  ajoute  :  , 

«  Mais,  si  on  examiné  attentivement  la  situaiiob  du  matériel, 

*>agc33. 

*  Pages  34  et  36. 
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ou  verra  que  la  totalité  de  la  diminution  porte  sur  le  matériel 
en  magasin,  tandis  que  presque  toutes  les  augm^itations  se 
trouvent  dans  le  matériel  en  service,  qui,  livré  à  une  détério- 
ration de  tous  les  instants,  ne  sera,  lors  de  sa  rentrée  en  ma- 
gasin ,  que  d'une  faible  ressource  pour  l'avenir.  » 

Un  tel  mode  d'appréciation  était  rigoureux ,  sans  doute,  mais 
il  n'en  faut  pas  moins  reconnaître  l'étendue  des  di£Bcultés  qui 
naissaient,  pour  la  nouvelle  période,  des  grands  armements  de 
i84o ,  armements  conservés  sur  le  même  pied  les  deux  années 
suivantes ,  et  que  tous  les  efforts  des  ministres  dé  la  marine 
n'ont  pu  ramener  encore  au-dessous  de  226  bfttiments,  dont 
202  en  activité. 

On  a  vu  qu'en  i84o  ils  étaient  an  nombre  de  24o; 

En  i84i»  ils  sont  au  nombre  de  233,  dont  227  complète- 
ment armés,  et  comprennent  20  vaisseaux ,  2 1  frégates,  34  bâ- 
timents à  vapeur; 

En  1842,  ils  sont  au  nombre  de  225  complètement  armés, 
et  comprennent  20  vaisseaux,  18  frégates  et  33  bâtiments  à 
vapeur  ; 

Pour  1843,  les  prévisions  du  budget,  dictées  par  k  nécessité 
des  économies  autant  que  par  la  certitude  de  la  conservation  de 
la  paix ,  tendaient  à  réduire  les  armements  au  nombre  de  i58 
bâtiments,  dont  i4o  complètement  armés.  Les  armements, 
ainsi  conçus,  devaient  recevoir  encore  28,2 3o  hommes  embar- 
qués, et  comprenaient  8  vaisseaux,  12  (régates  et  35  bâtiments 
à  vapeur. 

Ces  prévisions  ont  été  de  beaucoup  dépassées.  Dans  le  cours 
de  cette  année,  les  armements  ont  été  portés  à  2i3  bâtiments 
montés  par  3i,345  hommes,  et  dans  le  nombre  on  comptait 
1 1  vaisseaux,  17  fr^ates  et  38  bâtiments  à  vapeur. 

Un  résultat  analc^ue  se  présente  en  i844  et  i845,  années 
pendant  lesquelles  les  armements  effectifs  ont  paiement'  dé- 
passé les  prévisions  des  budgets. 

11  est  à  peine  nécessaire  de  démontrer  ce  qui  devait  résulter 
du  maintien  des  armements  sur  un  pied  aussi  élevé,  maintien 
imposé  par  les  événements,  et  que  d'ailleurs  les  Chambres  ont 
approuvé,  ainsi  que  le  constatent  la  discussion  du  budget  pour 
1843  et  des  discussions  plus  récentes;  maintien  qui  a  occasionné 
des  détériorations  au  matériel  à  flot  et  fait  naître  la  nécessité 
d'augn^enter  proporjtionoellement.  les  travaux  d'entretien  :  le 
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réndtai  mfaUyUe,  c'éttitune  moindre  acthrité  imprimée  «uai 
travaux^  oonstnictidn;  on  en  (Tcmye  la  preave  dans  ies  tfaiffres 
officMs. 

En  i838  et  en  1839 ,  les  constructions  neuves  avaient  com- 
mencé à  dépasser  les  prévisions  du  budget; 

En  i84o,  rexcédaot  sur  \es  prévistons  était  encore  d'un  vais- 

Ea  i 84 1 ,  les  coBstntctions  se  soutiennent  au-«be8sus  des  pré- 
visons  d'an  vaisseau  ff  ; 

Mais,  en  iSis,  les  travaux  d'entretien  de  la  flotte,  mainte- 
ÈÊÊ9  depirâ  deux  ans  à  la  mer,  s'accroissent;  les  construdims 
restent  d'un  vaisseau  \\  au-dessous  des  prévisions; 

En  1843,  r«ntretias  s'accrott  encore,  et  le  dé6cit  sur  les 
eeiitftmclîoQs  est  d'un  vaisseau  {-. 

Dtra-t-on  que,  en  présence  d'aussi  igraves  nécessités,  on  n^ 
pas  obtenu  des  services  chargés  de  constructions  navales  dans 
les  ports  tonte  la  somme  de  travail  qu'ils  pouvaient  donner  i^ 
La  ffépodse  est  dans  les  faits  mêmes.  C'est  précisément  à  l'é- 
poque où  les  travaux  de  construction  et  d^entretien  réclamaient 
le  pins  viv^mttnt  Tactivité  des  ateliers,  que  le  département  de 
la  marine  a  reçu,  par  le  virte  des  Chambres-^  la  mission  de 
construire  ti  d'armer  quatorze  grands  b&timente  à  vapeur  ipour 
\fi  service  transatlantique. 

Commencées  en  i84o^  ces.  constructions  spéciales  ont  été 
teiminées  en  quatre  années,  dsns  les  proportîoiiB  suivantes  : 

En  i84o,  en  outre  des  travaux  préparatoires,  la  construction 
a  été  avancée  de  la  vaienr  de  ^f  de  vaisseau  de  8a  camms-; 

En  184 1,  de  ^  vaisseaux  7^; 

En  184^9  de  5  vaisseaux  ff; 

En  i843,  de  i  VMsseau  ^. 

Si  l'on  rapproche  ces  chiffres  des  valenrs  données  par  ies 
constructions  neuves  pour  la  flotte,  on  remarquera  qu'en 
i84o  et  en  i843,  en  i84i  et  en  i843,  ily  a«u  la  tiîéme 
somme  d'activité,  répartie  entre  ia  flotte  et  ies  b&timents  trans- 
atlantiques dans  des  proportions  différentes,  mais  qoi  se  com- 
pensent ^ 

'  L'année  1841,  où  il  nW  conilruii  que  h  valeur  de  4  vaissetui  ^  pour 
les  bAtiments  transatlantiques,  présente  un  excédant  de  1  vaisseau  ^  sur  les 
prévisions  pour  les  constructions  de  la  flotte  ;  et  Tannée  suivante ,  au  con- 
traire ,  où  les  bAtiments  transatlantiques  sont  avancés  de  la  valeor  de  5  vais- 
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Un  mitre  rapprochement  compiélera  cet  obiervatioiM. 

En  i8do,  le  nombre  des  ouvriers  employés  4Ans  les  ports 

aux  travaux  de  construction  est  de i  i,48i 

En  i84i,  il  s'élève  à , .  .    i2,o65 

En  i842,  il  s'élève  à 12,903 

En  i8A3,  il  redescend  à '. . .    1  i,63p 

Il  reste  donc  encore  sppérieur  au  noqibre  des  oiiivriers  em- 
ployés en  i84o;  et,  s'il  est  inférieur  à  VeOectif  des  deux  aqn^icft 
précédentes,  il  iàut  allribner  cette  décroissance  à  la  réduction 
dans  ht  demande  de  crédit  pofir  le  matériel  naval,  réduction 
imposée  par  Tétat  des  finances  du  royaume,  et  que  |^  disposi- 
tions précédemment  ipanjiesiées  pa^  las  Chambre^  devaient 
faire  accepter  au  ^ûpistre  comm^  up  sacrifice  nécessaire. 

Il  n  est  peut-être  pas  bors  de  propos  de  rappeler  à  cet  égwi 
que,  depuis  i836  jusqu'en  i339.  les  commissions  de  finances 
chargées  de  lexam^n du  budget  de  la  ly^rine,  et  qqi  comptaient 
d^ns  Içur  sein  de;s  bomm^  éclairés  sur  les  intérêt^  iiiaritimes, 
avaient  exprimé  r^lièrement  et  dans  lot  ternies  Jes  plufi  for- 
i^els  le  désir  de  voir  modérer  les  travaux  de  construction  neuve 
pour  la  flotte.  Le  rapport  ^  de  la  commission  de  la  Chambre 
des  députés ,  chargée  de  Vexanien  du  budget  de  I4  ip^ine  pour 
1837,  représentait  comme  des  inconvénients  graves,  propi^s 
à  notre  système  d'arniemcnt,  d'accumuler  une  masse  de  oops- 
triictions  sans  certitude  d'en  tirer  jamais  un  parti  utile;  de 
laisser  cet  immeqse  matériel  livré  à  des  chances  de  dégra<(ation 
plus  ou  moins  rapide  ;  de  s'exposer  à  im  pouvoir  disposer,  ep 
C9^  de  guerre,  que  de  vieilles  machines  dont  la  oppstriictiofi 
n'aurait  pu  participer  au  progrès  des  sciences  et  des  arts  de  b 
navigation;  de  tendre  à  augmenter  le  nop^bre  des  ouvriers,  déjà 
trop  considérable  dans  les  ports  militaires.  U^.  commission  pre- 

seaux  j^.  c  est-à-dire,  à  —  près,  de  U  valeur  d^uf  valeseA¥  de  plais  qam 
1841,  les  constructions  d^  la  .flotte  sont  en  déficit  ^e  1  vaisseau  ^* 

En  1840  comme  en  1843,  les  travaux  d'entretien  du  matériel  à  dot  occu- 
pent d^urgenee  l^s  ateliers.  En  1840,  on  fait,  il  est  vrai,  {j  seulement  de 
vaisseau  pour  les  bâtiments  transatlantiques;  mais,  la  même  année,  on  dé- 
passe de  la  valeur  de  1  vaisseau  -^  les  prévisions  pour  .les  construotîoss  de  la 
îlotte;  en  1843,  on  reste  de  1  vaisseau  ||  au-dessous  de  ces  prévisions;  mais 
on  avance  de  1  vaisseau  ~  les  constructions  pour  les  bâtiments  transatlan- 
tiques. 

'  Pagr»  Vf)  ri  suivantes,  passim. 
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nait  acte  de  la  promesse  faîte  par  le  ministre  de  la  marine  de 
réduire  de  deux  millions  la  dépense  du  matériel  naval. 

Le  rapport^  présenté  au  nom  de  la  commission  du  budget 
de  la  marine  pour  i838  reproduisait  les  mêmes  considérations, 
et  contestait  inopportunité  des  fixations  déterminées  par  Tordon- 
nance  du  ij"  février  iSSy  relativement  à  Tétat  normal  de  la 
flotte. 

La  commission  chargée  de  Texamen  du  budget  de  iSSg 
exprimait  les  mêmes  doutes  et  conseillait  la  même  réserve.  Le 
rapport  énonçait  que*  «lefTectif  en  bâtiments,  réglé  pour  le 
pied  de  paix  par  Tordonnance  du  i**  février  1887,  était  au  moins 
atteint  par  le  nombre  et  la  force  des  bâtiments  tant  à  flot  que 
sur  lesr  chantiers,  même  en  ce  qui  concernait  le  degré  d*avan- 
cementde  ces  derniers.  »  La  conmiission  ajoutait^  :  «  La  consé- 
quence d'un  pareil  état  de  choses,  c*est  qu'il  ne  doit  être  entre- 
pris aucune  construction  nouvelle  dans  le  but  d'accroître  le 
nombre  de  nos  bâtiments,  et  qu'on  doit  se  borner  à  l'entretien 
et  au  renouvellement  des  coques,  de  manière  à  compenser  à 
peu  près  le  dépérissement  que  le  matériel  naval  peut-éprouver.  » 

Et  plus  loin*  :  «  Nous  avons  indiqué  pourquoi  nous  ne  croyons 
pas  utile  d'augmenter  le  nombre  des  bâtiments  en  chantier 
dans  la  situation  actuelle  de  leur  effectif.  Ajoutons  qu'on  doit 
recommander  cette  réserve ,  pour  ne  pas  engager  l'avenir  par 
des  constructions  trop  nombreuses,  exécutées  dans  un  système 
que  la  science  navale  pourrait  plus  tard  condamner.....  Qui 
peut  dire  les  changements  que  peut  apporter  dans  la  stratégie 
maritime  l'application  de  la  vapeur  à  la  navigation ,  et ,  par 
conséquent,  Tinfluence  qu'elle  peut  exercer  sur  les  construc- 
tions nouvelles? ■ 

Le  rapport  concernant  le  budget  de  i84o  ^«  se  référait  aux 
iiïémes  principes.  Il  Mâmait,  au  nom  de  la  commission ,  l'aug- 
mentation de  i,ôoo,ooo  francs  portée  au  projet  de  budget  pour 
l'accroissement  du  matériel  naval.  » 

En  présence  de  dispositions  aussi  nettement  formulées,  les 
piinistres  n'ont  piJ  que  céder  à  la  nécessité,  d'autant  plus  que 

'  Pages  .04  et  suivantes, /Mustm. 
«Page  131. 

*Page  133. 
.     "  Page  143. 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  25 

les  considérations  qui  avalent  prévalu  dans  le  sein  des  diverses 
commissions  de  finances  s'appuyaient  sur  des  faits  exacts ,  et 
que  la  réserve  qu'elles  cons^aient  semblait  justifiée  par  les 
circonstances. 

L'inconvénient  d'une  augmentation  du  personnel  des  ouvriers 
au  delà  des  besoins  ordinaires  des  arsenaux ,  inconvénient  si- 
gnalé par  le  rapport  de  la  commission  du  budget  de  iSdy,  a 
préoccupé  dans  tous  les  temps  l'administration  des  ports.  S'il 
est  de  l'intérêt  de  TEtat  d'entretenir  Teffectif  des  ouvriers  né- 
cessaires à  ces  travaux ,  il  n'est  pas  moins  important  d'en  conte- 
nir l'extension.  Les  réductions  apportées  à  différentes  époques 
dans  les  crédits  applicables  aux  salaires  de  main-d'œuvre  ont 
toujours  été  pour  cette  population  une  cause  de  souffirance  pour 
006  arsenaux,  un  danger  de  perturbation ,  et  souvent  même 
pour  l'autorité  un  sujet  d'inquiétudes.  C'est  donc  avec  raison 
que  la  conmussion  du  budget  de  iSSy  engageait  à  éviter  autant 
que  possible  les  secousses  produites  par  l'augmentation  ou  par 
la  réduction  subite  des  travaux. 

Le  danger  d'étendre  outre  mesure  les  constructions  neuves 
de  bâtiments  à  voiles,  à  une  époque  où  la  navigation  à  vapeur 
prenant  un  rapide  essor,  pouvait  modifier  profondément  les 
conditions  de  la  force  sur  les  mers,  n'avait  pas  non  plus  échappé 
an  Gouvernement.  Ce  danger,  il  est  vrai,  commun  à  toutes  les 
puissances,  ne  pouvait  autoriser  l'abandon  des  constructions  de 
vaisseaux  et  de  frètes  à  voiles ,  puisque  ces  bâtiments  étaient 
alors  et  sont  encore  aujourd'hui  la  base  de  toutes  les  opérations 
militaires  à  la  mer;  mais,  lorsque  cette  modification  attendue 
de  l'avem'r  préoccupait  aussi  énergiquement  les  Chambres, 
lorsque  l'industrie  privée  était  appelée  par  le  vœu  public  à  co- 
opérer largement  à  la  formation  de  la  flotte  à  vapeur,  lorsque, 
surtout,  les  intérêts  du  trésor  recommandaient  l'économie,  le 
devoir  des  ministres  était  d'indiquer  aux  Chambres  législatives 
les  besoins  du  matériel  naval ,  et,  tout  en  faisant  une  grande 
part  aux  combinaisons  nouvelles  produites  par  les  progrès  de  la 
navi^tion  à  la  vapeur,  de  rappeler  la  nécessité  d'entretenir  la 
flotte  à  voiles  comme  un  des  principaux  éléments  de  l'établisse- 
ment qu'ils  avaient  mission  de  maintenir. 

Cette  obligation  a  été  remplie.  Mais ,  après  les  grands  sacri- 
fices faits  en  i84o  et  en  i84i  pour  l'armement  général  du 
royaume,  on  a  du  obéir  au  besoin  plus  impérieux  que  jamais 
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de  réduire  toutes  les  dépenses  de  l'Etat.  En  18^2,  M.  ramiraS 
Dupeiré  disait ,  en  présentant  le  budget  pour  i843  ^  :  «  La  limite 
dans  laquelle  il  a  fallu  restreindre  le  chiffre  total  du  budget  de 
la  marine  et  des  colonies  fait  renaître  la  nécessité  de  présenter 
pour  le  matériel  naval ,  comme  cela  avait  en  lieu  dans  la  forma- 
tion des  budgets  de  1839,  de  i84o  et  i8di ,  des  demandes  de 
crédit  inférieures  au  nécessaire.  • 

Le  minish*e  appelé  en  oe  moment  à  exposer  les  causes  géné- 
rales de  la  situation  de  rétablissement  maritime  est  heureux  de 
pcMnroir  rendre  témoignage  aux  efforts  de  ses  prédécesseurs,  et 
de  )eo«stater,  par  le  rapprochement  des  faits,  que  ce  qui  existe 
est  le  résultat  d'événements  qu'il  n'a  dépendu  d'aucune  sagesse 
de  prévoir,  et  dont  aucune  volonté  n'aurait  pu  suspendre  ou 
détourner  le  cours.  Â  toutes  les  époques,  depuis  i8ao,  les  mi- 
uistres  qui  se  sont  transmis  la  tîche  diiBeile  de  soutenir  l'éta- 
blissement maritime  ont  accompli  leur  devoir;  obligés  d'assurer 
dans  le  présent,  avec  des  ressources  limitées,  l'honneur  du  pa-' 
villon ,  tous  ont  satisfait  à  cette  obligation ,  la  première  entre 
toutes,  même  en  y  sacrifiant  les  intérêts  de  l'avenir,  mais  en 
faisant  constamment  appel  au  patriotisme  des  Chambres  pour 
mettre  promptement  un  terme  à  des  samfices  si  r^rettables. 
L'appel  du  Gouvernement  a  été  entendu;  les  Chambres  ont 
donné  à  la  flotte  de  fréquents  témoignages  de  sympathie,  et  si 
cette  partie  de  la  foroe  nationale  n'a  pas  été  dotée  autant  qu'un 
ialérèt  de  conservatioa  et  -de  développement  normal  l'aurait 
exigé,  il  favt  en  accuser  les  circonstances  qui,  avant  et  depuis 
i63o,  ont  si  longtemps  pesé  sur  la  France  et  comprimé  son 
«ssor.'Ge  n'est  que  lorsque  le  bienfeit  d'une  paix  maintMiue  dif- 
ficilement et  par  la  -ferme  vdonté  des  représentants  du  pays , 
assodés  au  Gouvernement  du  Roi  dans  cette  oeuvre  réparatrice , 
a  permis  de  disposer  de  ressources  plus  étendues;  ce  nest  que 
lersque  xles  complications  heureusement  dénouées  ont  feit  re- 
poser sur  la  flotte  un  intérêt  politiqne  de  premier  ordre,  que 
la  néces^té  de  (a  constituer  sur  des  bases  normales  a  été  recon- 
nue ,  et  que  l'état  des  finances  du  royaume  a,  pour  la  première 
fctts,  permis  de  l'entreprendre. 

Situation  actuelle,  et  vues  sur  îavenir. 

Dans   cette  voie,  le  Gouvernement  n'a  point  mauqué   au 

'  Note  sqrlesfcascs  con«tiiuiiYes  du  bvidgef  Ho  1843,  page  171. 
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derotr  d'ÎBitMtive  <pM  lui  appartesait.  Après  fordoonanœ  dV>r* 
gumsatîoii  du  i^  lévrier  iSSy,  qui  avait  fixé  la  œmpcniâion4o 
là  flotte  à  voiks,  ia  dédsioii  reyde  du  à  mats  i8ds  a»éleodhi 
à  70  b&timenls  le  cadre  de  la  flotte  à  vapeur.  Si  les  ChâmbraB 
Mt  manifesté,  dans  la  session  d«  ift43>  ieur  disposition  à 
maintenir  désormon  la  narine  star  an  pied  respeoûble,  c'est 
sartDut  «au  peint  de  vue  des  acnaements  opie  cette  dispoution 
s*esl  froéuite,  et,  cet  exposé  Ta  déftK>ntré,  de  grands  arme- 
ments épuisent  et  ne  sacn^aient  reconstitoer'nn  établissement 
maritime:  nuas  celte  manifestation  a proa¥é  au  Gomernenient 
qu'il  pouvait  déaonnais<:oinpter  smr  ie  concours  desfChunbpcs. 

Sans  la  certitude  de  ce  concours^  rien  n'était  possible.  Arec 
loi,  fa  réorgamsaAion  néoessaire  sera  feoifement  conduite  à  «me 
fin  complète,  gràœ  aux  ressouices  que  nous  assure  la  poix. 

On  le  comprendra  toutefois ,  pour  atteindre  ea  fin ,  pour^te 
complète,  Toeuivre de  reconstitution  devait  être  étudiéesous laus 
les  aspects.  La  précipitation  devait  en  être  écartée;  car,  en  pré* 
senoe  surtout  des  progrès  qui  modifient  constaemieDt,  depuis 
cpielqoes  années,  h  science  des  constructiosiB  navales;  en  pré- 
sence de  la  difficulté  d'équilibrer,  dans  une  juste  mesure,  le 
mainrtien  des  bfitiments  à  voiles  avec  Taugmentation  des  bâti- 
ments à  vapeur;  en  présenoe  des  problèmes  «neore  tncoonpléle- 
ment  résolus  de  tel  ou  tel  mode  de  propulsion  qu^  serait  pré- 
férable d'appliquer  à  tdles  ou  telles  chsses  de  ces  derniers 
bâtiments  ;  des  avantages  spéciaux  que  le  bois  ou  le  fer  offire  4 
la  construction,  selon  la  destination  du  navire;  en  un  mot, de 
tant 'de  oauses  d'incertitude  qui  pouvaient,  uni  observées,  con- 
duire à  des  erreurs  onéreuses  pour  le  trésor  et  cimiproHiettairtes 
pour 3a  lotte,  la  prédpîtatîoa  était  le  plus  grave  de  tous  les 
dangers.  Mieux  valait  s'exposer  à  des  délais  que  des  études  sé- 
rieuses ne  pouvaient  tarder  à  abréger.  Qu'il  soit  permis  au 
ministre  chargé  du  département  de  ia  marine,  dans  des'owoon- 
s tances  aussi  di^icates,  de  dédar«rt{ue,  dès  son  entrée  aux  af* 
iaires,  il  n'a  pas  cessé  d'avoir  en  vneoe  but  capitai,  et  que  tous 
ses  actes  ont  eu  pour  objet  de  l^atteindre. 

Le  rapport  au  Roi  sur  ia  situation  financière  du  département, 
en  date  du  16  septembre  i843^  atteste  que  mes  soiusse  sont 
portés  tout  d'abord  à  mettre  un  terme  au  découvert  sur  le  maté- 

*  Annales  maritimes  et  cobniales  de  184.H,  partie  officielle ,  page  084. 
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riel  naval,  découvert  légué  par  les  exercices  précédents,  accru 
par  le  progrès  des  armements,  et  que  le  budget  de  i843  avait 
forcément  consacré.  L*ordonnance  royale  du  27  novembre  i8â3, 
portant  allocation  d'un  crédit  extraordinaire  de  6,286,000  fr. , 
pour  couvrir  les  dépenses  les  plus  urgentes  des  armements  et 
des  constructions,  a  été  la  suite  de  ce  rapport. 

C'est  également  pour  préparer  les  voies  à  la  réforme  que , 
par  une  circlaire  du  9  octobre  suivant  ^ ,  j'ai  adressé  aux  préfets 
des  cinq  arrondissements  maritimes  des  instructions  sur  les 
mesures  à  prendre  afin  d'assurer  la  conservation ,  l'entretien ,  le 
renouvellement  de  la  flotte,  de  r^ulariser  l'armement  des  bâ- 
timents en  épargnant  à  l'État  toutes  les  dépenses  sans  objet  utile 
pour  le  service ,  de  préserver  les  bâtiments  désarmés  des  at- 
teintes et  des  dangers  auxquels  ils  étaient  exposés  dans  les  bas- 
sins, et  que  j'ai  indiqué  des  mesures  d'ordre  et  de  discipline  à 
introduire  ou  à  remettre  en  vigueur  dans  le  service  du  personnel 
et  du  matériel  de  la  flotte. 

C'est  pour  asseoir  les  bases  d'une  organisation  de  la  flotte  à 
vapeur  qu'une  circulaire  du  19  octobre  ^  adressait  aux  préfets 
maritimes  une  série  de  questions  sur  la  composition  et  l'organi- 
sation de  cette  flotte,  et  qu'une  décision  royale  du  23  octobre 
instituait ,  sous  la  présidence  du  ministre ,  la  commission  supé- 
rieure centrale  des  bâtiments  à  vapeur ,  où  siégeait  le  vice-amiral 
prince  de  Joinville,  et  dont  les  travaux  permettent  aujourd'hui 
de  présenter  un  plan  d'oi^anisation  pour  cette  partie  des  forces 
navales  du  royaume. 

Enfin  la  correspondance  avec  les  préfets  maritimes  atteste  la 
volonté  de  donner  aux  travaux  de  construction  tout  le  développe- 
ment nécessaire.  J'écrivais  en  dernier  lieu,  le  i4  avril  i845^: 
«  Les  travaux  ont  été  calculés  de  manière  à  pourvoir  aux  besoins 
du  renouvellement  annuel  de  la  flotte,  et  répartis  entre  les  ports 
en  raison  des  ressources  que  possède  chacun  d'eux.  J'attache  une 
grande  importance  à  ce  que  les  prévisions  inscrites  au  budget, 
en  ce  qui  concerne  les  travaux  de  cette  nature,  reçoivent,  cette 
année,  leur  entier  accomplissement • 

Le  même  esprit  a  présidé  à  la  réoi^anisation  successive  de 
diverses  parties  du  personnel.  L'institution  du   contrôle  et  la 

'  AnMoUs  mantimes  et  coloidales  de  1843,  partie  officielle,  page  1013. 
*  Même  iinpée,  même  partie,  page  lOiÔ. 
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formation  du  corps  des  contrAleurs  de  la  marine,  la  rérision 
des  conditions  organiqnes  da  service  administratif  des  pcnls, 
mesures  soumises ,  comme  tous  les  actes  importants,  à  l'examen 
du  conseil  d'amirauté  avant  d'être  réalisées  par  ordonnances 
royales,  f organisation  de  Tadministration  centrale  par  ordon- 
nance du  37  décembre  de  la  même  année ,  ces  diverses  mesures, 
qui  ont  obtenu  l'assentiment  des  Chambres,  ont  été  calculées 
pour  simplifier  et  faire  rayonner  plus  énergiquement  vers  les 
ports  l'action  centrale,  et  pour  arriver  à  la  reconstitution  nor- 
male de  l'établissement  tout  entier.  Le  rè^ement  de  la  comp- 
tabilité des  matières  que  le  Roi  vient  d'ajqirouver  récemment 
pour  le  département  de  la  marine  procède  des  mêmes  principes 
et  tend  au  même  but. 

Ces  actes  témoignent  des  vues  qui  m'ont  invariablement  di- 
rigé, et  que  je  me  suis  efibrcé  de  Étire  prévaloir  dans  les  budgets 
présentés  pour  i845  et  18^6. 

Dans  le  projet  de  budget  pour  i845,  projet  préparé  à  la  fin 
de  1843,  c'est-à-dire  peu  de  temps  après  mon  arrivée  au  dépar- 
tement, je  me  suis  attacbé  à  fixer  la  demande  de  crédit,  pour 
le  matériel  naval,  sur  les  bases  du  nécessaire,  et  ce  crédit  a  été 
accordé. 

En  présentant  le  budget  de  i846,  éclairé,  par  l'expérience 
de  plus  d'une  année ,  sur  la  situation  de  la  flotte  et  sur  les  causes 
qui  l'ont  graduellement  amenée,  je  n'ai  pas  manqué  au  devoir 
de  &ire  connaître  aux  Chambres  les  conséquences  qu'une  telle 
situation  devait  entraîner  pour  l'établissement  maritime,  si  le 
département  n'était  pas  mis  en  mesure  de  porter  au  mal  un  re- 
mède énergique  et  radical.  Pénétré  de  l'impossibilité  decontenir 
les  armements  dans  des  limites  trop  étroites ,  limites  que  l'expé- 
rience avait  fait  voir  constamment  franchies,  je  n'ai  pas  hésité 
à  porter  le  nombre  des  bâtiments  armés  à  170,  appuyés  d'une 
réserve  de  3o  bâtiments  disponibles  sur  rade  aux  deux  d^rés. 

Souvent,  il  est  vrai,  on  a  élevé  des  doutes  sur  l'utilité  d'é- 
tendre ainsi  les  armements;  mais  c'est  qu'on  n'a  pas  tenu  asset 
de  compte  des  légitimes  exigences  du  commerce  et  des  besoins 
croissants  de  notre  action  politique  sur  tous  les  points  du  globe. 
Plus  nos  relations  se  sont  étendues,  plus  elles  ont  demandé  une 
protection  active  et  constante.  M.  le  vice-amiral  comte  de  Rigny 
le  prodamait  hautement  en  i833,  lorsque,  placé  par  l'insuffi- 
sance des  crédits  dans  l'obligation  de  négliger  l'arvenir  pour 
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aatMulre  «uji  n)éce86ilé&  du  nMmtent,  U  niait  la  possibilité  de 
réduire  les  armement».  «  Garantir  les  intérêts  français  à  ïexké- 
rieur  est  le  véritable  but  de  la  marine;  c'est  cefaii  qui  motive 
son  esusteoce  même.  Il  faatqvfeUe  VaUeigne  aomplétemêtd,  lors 
même  (fvlily  aurait  à  iaaires  égards  préjudice  momentané  pùmr$9n 
orgêMJutiwfi.  > 

Cette  ju^nière  d'envisager  les  obligations  du  d^artementde 
la  marine  a  été  piuilagée  par  les  successeurs  de  M.  le  comte  de 
Big^y;  seulement,  ils  se  sont  efforcés  d'alléger  les  charges  que 
les  airmements  imposent  au .  trésor,  en  affectant ,  autant  cfue  pcs* 
sible^  au  service  des  stationa,  des  hâtimens  légers  dont  la  dé* 
pense  aan^Ue  est  moindre,  et  qui  d'ailleurs,  pius  mobiles  et 
plus  propres  à  la  navigation  sur  des  fonds  souvent  inabordables 
aux  gfssLBÀ$  navires»  ont  rendu  les  services  que  le  commerce 
avait  le  droit  d'eu  attendre.  C'est  dans  un  but  analogue r  c'est 
pour  satisfaire  au  vœu  exprimé  par  le»  Cbambres  dans  le  cours 
des  dernières  sessions,  en  maintenant  un  certain  nombre  de 
bàtiotents  de  toiis  rangs  en  état  de  prendre  la  mer  sans  délai, 
et  69  même  temps  pour  obtenir  une  rédui^on  dans  les  dépensas 
d'armement,  que  j'ai  proposé  au  Boi  d'instituer  la  position  de 
commission  de  rade,  position  intermédiaire  entre  la  commimoA 
de  port,  qui  sacrifiait  trop  peut-être  iadispondbiliiédu  bâtiment 
à  l'économie,  et  la  disponihililé  dt  rade ,  qui ,  àraÂsofi  des  ebâiges 
({ii^ii^  impose,  ne  doit  .être  mise  en  usage  que  ponrdes  besoins 
impérieux.  Cette  institution  nouvelle,  soumise  à  des  épreuves 
dans  les  ports  par  la  circulaire  du  5  décembre  1 843  ^ ,  et  défini- 
tivement réalisée  par  l'ordonnance  royale  du  28  décembre  i844^f 
aiMToduit,  depuis  deux  années ,  les  r^ultats  les  plus  satialaiaaiAts^ 
coi^tatés  d'une  manière  fi^rmeUe  par  les  rapports  unanimes 
des  inspecteurs  génémux  envoyés  dans  les  porU  en  i 844  et 
^845.  . 

Un  dernier  progrès  dans  cet  ovdre  d'idées,  c'était  de  mettre 
enfin  d'aocord  les  nécessités  au  présent  avec  les  intérêts  de  l'a- 
yc^nir;  de  cakuier  le  nombre  des  armaanenis  destinés  à  peiir* 
voir  a^ux  besoins  ordinaires  daaA  la  propobrtioii  ûadiqikée  par 
i'expérienoe  de^  dernières  années;  c'était  enfin,  dans  le  caa  oà 
des  cÂroonstanoea  ioD^révues  exagéraient  un  surciK^t  d'arme^ 

*^  AnMâês  maritmaA^  1843  {  partie  offifcicne,  page  1241. 

'  Anndn*niaÀiiiimàt  1844,  paittk  officî«Ue,  ]Miges  1608  et  161 1. 
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meD  ts,  de  n'y  subvenir  qu'ait  moyen  d'une  demande  de  ct^ito 
supplémentaires  ^ 

De  cette  manière  on  devait  assurer  l^entretien  des  bâtiments 
armés  âans  être  obligé  d'attribuer  à  cet  entretien  les  ressources 
nécessaires  pour  le  renouvellement  de  la  Hotte.  Ce  progrès, 
j'espère  l'avoir  réalisé  dans  le  budget  de  i846 ,  en  élevant  les 
armements  pour  cet  exercice  au  chiffre  de  200  bâtimeats,  soit 
armés,  soit  en  commission. 

«  Cette  combinaison ,  disait  la  note  préliminaire  du  budget  ^ 
a  l'avantage  de  permettre  que  la  plus  forte  part  des  augmenta- 
tions proposées  soit  consacrée  à  raccomplis^ment  d'uiie  des 
plus  urgentes  obligations  du  départemeiit,  qui  ne  peut  tarder 
davantage  à  entrer  sérieusement,  quant  à  l'ensemble  du  ma- 
tériel naval  >  dans  les  voies  tracées  par  l'ordonnance  du  1*^  fé- 
vrier 1837  et  par  la  décision  royale  du  4  mars  18^2.  Aux  termes 
de  ces  actes,  les  forces  maritimes  du  royaume,  en  lemps  de 
paix,  doivent  se  composer,  indépendamment  des  bâtiments  de 
moindre  force,  de  4o  vaisseaux  et  de  60  frégates,  dont  moitié 
à  Bot  et  moitié  sur  les  chantiers  aux  ff  d'avancement ,  et  de  ào 
bâtiments  à  vapeur  de  2ao  à  bào  chevaux. 

«  Les  prévisions  annuelles  n'ont  fait  jusqu'à  présent,  en  de* 
hors  des  besoins  courants ,  qu'une  part  fort  insulTisante  à  l'ac- 
complissement de  ce  programme;  mais  il  n'est  plus  possible  , 
sous  peine  de  compromettre  gravement  l'avenir»  de  se  dispenser 
d'aborder  franchement  l'exécution  de  ce  système,  sur  lequel 
reposent  les  destinées  maritimes  de  la  France,  et  qui  représente 
ainsi  un  intérêt  national  de  preu^ier  ordre. 

«  La  somme  de  i,852,ooo  francs,  qui  est  demandée  au 
budget  de  i846  pour  travaux  relatifs  â  la  flotte,  en  eus  du 
crédit  de  i845,  sera  employée  d'abord  k  couvrir  la  dépense  qui 
résultera  de  i'extensîon  des  arùiements,  et,  ensuite,  à  l'ac- 
croissement des  constructions  oeuves,  dans  le  sens  qui  vient 
d'être  indiqué. 

«Quant  à  l'approvisionnement  de  prévoyance,  on  a  dû.  se 
borner  a  demander,  pour  i6à6y  liioe  somme  égaie  à  celle  quia 
été  accordée  pour  i84àf  suit  1,000,000  de  francs.  • 

C'est  parce  qu'il  avait  rempli  le  devoir  de  signaler  aax  Cham* 

*  (Test  ainsi  qu'une  demaûdc  de  crédit  extraordinaire  a  pourvu  aux  arme- 
flieots  nictwnié»  par  retécatiôD  de  la  «ontenti^n  do  12  inai  IS45. 

*  Pjge  749. 
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bres  rui^Dle  nécessité  de  porter  remède  au  mal  existant  que 
le  ministre  a  pu  donner  son  adhésion  au  vote  de  Tartide  1 1  de 
la  loi  du  19  juillet  i845.  Il  vient  de  satisfaire  à  une  des  obliga- 
tions que  lui  imposait  ce  vote,  en  exposant  les  causes  de  la  si- 
tuation de  rétablissement  maritime;  il  lui  reste  à  faire  connaître 
exactement  cette  sit^ation  et  à  présenter  les  bases  de  la  reconsti- 
tution projetée. 

L'article  1 1  dispose  qu'il  sera  rendu  un  compte  spécial  et  dé- 
taillé  de  la  situation  de  rinscription  maritime  et  des  équipages  de 
ligne,  de  Vétat  des  bâtiments  de  la  flotte,  de  l'approvisionnement  des 
arsenaux  et  des  constructions  navales. 

Le  compte  que  je  vais  présenter  à  la  suite  de  cet  exposé,  a  été 
préparé  dans  Tordre  de  ces  indications;  il  se  divise  en  trois  par- 
ties, suivies  d'une  conclusion,  sous  les  titres  suivants  : 

1^  Inscription  maritime  et  équipages  de  ligne  ; 

2**  Bâtiments  de  la  flotte  et  constructions  navales; 

3**  Approvisionnement  des  arsenaux. 

La  conclusion  présente  l'ensemble  des  travaux  à  exécuter  pour 
réaliser  la  constitution  normale  de  la  flotte  et  l'évaluation  des 
dépenses  que  nécessiteront  ces  travaux.  Elle  indique  égale- 
ment les  sommes  qui  devront  être  employées  pour  accroître , 
proportionnellement  aux  besoins,  l'approvisionnement  des  ar- 
senaux. 

Cette  distribution  permettra  de  voir  simultanément,  pour 
chacune  des  trois  parties,  tous  les  faits  qui  composent  la  situation 
au  i*' janvier  i845,  avec  Texplication  raisonnée  de  chacun  de 
ces  faits;  de  comparer  la  modification  proposée  au  fait  existant , 
et  enfin  de  se  rendre  un  compte  exact  de  l'importance  et  du 
coût  présumé  de  cette  modification. 

Pour  la  complète  intelligence  de  ces  documents  qui ,  seuk , 
satisferaient  au  vœu  de  l'article  1 1 ,  j'ai  fait  insérer  à  la  suite 
du  présent  rapport  des  annexes  étendues  qui  donneront  soit 
l'explication,  soit  la  justification  des  faits  exposés. 

Pénétré  de  la  pensée  que  les  Chambres  veulent  la  reconstitu- 
tion forte  et  durable  de  TétaMissement  maritime,  je  me  suis  pro- 
posé ,  par  ces  communications  complètes,  de  les  mettre  pleine- 
ment en  mesure  d'appt^der  les  divers  éléments  qui  le  composent. 
Je  n'hésite  pas  à  le  déclarer,  en  terminant  cet  exposé,  la  situation 
actuelle  est  loin  de  devoir  alarmer  le  pays  sur  les  forces  navales 
qu'il  possède.  S'il  est  vrai  que  le  renouvellement  des  bâtiments 
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ment  de  la  marine  s^effbrçait,  pour  la  première  fois,  depuis  Fa 
paix,  de  réaliser  les  conceptions  d'an  habile  ministre.  Cest  ce- 
pendant avec  les  ressources  légaées  par  cet  établissement ,  insof- 
fisamment  doté,  qne  la  flotte  a  accompli  les  faits  d'armes  de  Ffa- 
varin  et  d'Alger,  du  Tage,  de  Saint-Jean-dUlloa,  de  Tanger  et 
de  Mc^dor^  Il  n'appartiendrait  pas  au  ministre  actuet.d'ajouter 
le  nom  de  laPIata,  si  dans  ce  moment  encore  une  seconde  escadre 
de  blocus  n*exigeait  aux  mêmes  lieux  Texécution  du  traité  im- 
posé, en  iSilo,  au  nom  de  la  France^.  Et,  quand  on  parle  de 
i84o,  n'a-t-on  pas  le  droit  de  rappeler  cette  escadre  de  la  Mé- 
diterranée,  dont  l'organisation»  admirée  par  de  bons  jug^  en 
marine,  a  honoré  les  derniers  jours  d'un  amiral  prématuré- 
ment enlevé  au  pays?  Pour  être  moins  nombreuse,  Tescadre 
actuelle  n'a  pas  perdu  ces  traditions;  à  Tunis,  sur  les  côtes 
du  Maroc  »  elle  Ta  montré  naguère,  elle  le  montrait  encore 
hier  dans  une  campagne  d'évolutions ,  où  Tensemble  des  opéra- 
tions a  fait  ressortir  la  belle  discipline  non  moins  que  l'apti- 
tude de  nos  hommes  de  mer.  Dans  le  même  temps  une  division 
navale  appuyait  dans  les  eaux  de  la  Chine  les  négociations  ou- 
vertes entre  la  France  et  le  Céleste  Empire';  et,  tandis  que 
!z6  bâtiments  étaient  armés,  avec  une  célérité  et  un  ensemble 
qui  constatent  de  nos  moyens^  d'action ,  pour  concourir,  sur 
les  côtes  occidentales  d'Afrique,  à  une  œuvre  qui  honore  l'hu- 
manité ,  phis  près  de  nous ,  toujours  dévouée  à  tous  les  services 
utile»,  la  marine,  par  sa  flotte  à  vapeur,  portait,  en  quelques 
jours,  un  corps  d*armée  de  quinze  mille  hommes  sur  le  sol 
del'  Algérie,  qu'elle  rattache  à  la  métropole  par  des  communi- 
cations rapides  et  constantes. 

Certes,  à  cette  époque,  où  la  modération  de  l'esprit  politi- 
que, d'accord  avec  l'intérêt  des  peuples  et  avec  la  sagesse  des 
gouvernements  de  l'Europe ,  donne  à  la  paix  du  monde  des 
gagej  assurés,  le  moment  serait  mal  choisi,  en  France  comme  ail- 
leurs, pour  entrer  dans  un  système  de  développement  maritime 
dont  les  li  mi  tes,  de  part  et  d'autre,  seraient  impossibles  à  assigner  ; 
mais  ce  moment  aussi  est  éminemment  propice  pour  reprendre 

>  Voir  la  relation  de  ces  quatre  eipëditions  oaTales  dans  la  partie  non  offi- 
ciene  des  aDDées  1830,  1831 ,  1859  et  1844. 

*  Voir  dans  les  Annales  maritimes  de  1840,  partie  non  officîdle,  tout  ce 
qui  se  rattache  à  Texpédition  de  la  Plata,  sous  le  commandement  de  M.  le 
vice-amiral  de  Mackau. 

^  Voir,  au  comnieneement  de  la  partie  officielle  de  1846,  It  Iraité  de  la 
France  avec  ta  Chine. 
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TcEuvre  de  reconstitution  sérieuse  et  durabie  de  la  force  na- 
vale du  pays  sur  des  bases  analogues,  toute  proportion  gardée, 
à  celles  qui  furent  posées  il  y  a  25  ans,  au  début  d'une  autre 
période  de  paix.  Le  but  est  marqué;  avec  le  concours  des  Cham- 
bres ,  le  Gouvernement  latteindra. 

Dans  le  cours  de  cet  exposé,  en  comparant  les  ressources 
accordées  au  département  de  la  marine  pendant  les  divers  exer^ 
cices  avec  les  travaux  exécutés,  il  a  été  fait  mention  du  service 
des  colonies.  Ce  service,  en  effet,  figure  pour  des  sommes  pins 
ou  moins  considérables  dans  les  bu(%ets  et  dans  les  comptes 
généraux  du  département.  C'est  une  considération  qui ,  peut- 
être  ,  est  trop  souvent  perdue  de  rue  lorsqu'on  se  livre  à  Tap* 
prédation  des  résultat  obtenus  par  la  marine  en  les  rappro- 
chant  des  crédits  dloués.  Un  tableau  qui  feit  partie  des  annexes' 
de  ce  travail ,  présenta  le  relevé  des  sommes  pour  lesquelles  le 
service  colonial  a  été  compris  chaque  année  dam  les  allocation^ 
générales  du  budget  On  y  verra  que  ce  service  qui,  en  1820. 
dans  le  budget  normal  de  M.  le  baron  Portai,  figurait  pouf  6  mil- 
lions^, s'est  successivement  aoer«,  et*  qu'en  i846  n  n'emploie 
pas  une  somme  moindre  de  20  ihilBoos  et  demi',  somme  qui, 
pour  être  portée  au  budget  général  du  département,  n'en  de- 
meure pas  moins  tout  à  fait«en  dehors  du  service  marine  pro- 
prement dit. 

Du  resté,  bien  que  sous  le  rapport  financier  les  deux  services 
ne  doivent  pas  être  confondus,  les  colonies  n'en  Ibnt  pas  nK)iQS, 
et  je  tiens  à  le  constater  ki,  partie  int^ante  de  l'organisation 
inaritimè;  et,  dans  un  travail  ou  je  lùe  sm's  irouvé  conduit 
à  passer  en  revue  l'ensemble  des  services  qui  relèvent  de  la 
marine,  il  était  impossible  qu'il  ne  fût  pas  question  de  cette 
branche  si  importante  du  département. 

Ces  possessions  que  la  France  a  un  si  grand  intérêt  à  pro- 
téger et  à  féSre  prospéra,  ret^ivent  de  nos  stations  navales,  sOt 
presque  tous  les  points  du  ^obe,  une  assistance  directe  et  per^ 
manente  ;  leur  gardé  et  leur  conservation  soht  principalement 
confiées  aux  troupes  de  lât  iAarine.  A  ce  double  titre,  etks  ot- 
capent,  dans  les  Services  dé  la  marine  proprement  dite,  une 
part  assez  considérable. 

Sons  le  rapport  de  leurs  probes  besoins  sockux ,  politiques, 

*  Annexe  K,  page  171  de  l'édition  m-4\ 
«  6,070^0  francs. 
»  20,077,800  francs. 
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commerciaux  et  agricoles,  besoins  liés  étroitement  aux  intérfii» 
généraux  du  pays,  le  gouvernement  et  l'administration  de  nos 
colonies  réclament,  en  outre,  du  ministrç  de  la  marine  une 
action  constante  et  soutenue  dont  je  n*ai  pas  cessé  de  com- 
prendre l'importance  et  la  nécessité*  Je  sortirais  du  cadre  de 
cet  exposé  si  j'entrais  ici  dans  une  énumération  complète  des 
mesures  par  lesquelles  j'ai  eu  à  pourvoir  aux  exigences  nom- 
breuses et  variées  des  services  civils,  judiciaires  et  adminis- 
tratifs de  nos  possessions  anciennes  et  nouvelles.  Je  rappel- 
lerai seulement,  comme  ayant  principalement  caractérisé  cette 
partie  de  naon  administration,  les  deux  importantes  lois  vo- 
tées dans  la  session  dernière ,  et  qui  font  entrer  nos  colonies 
à  esclaves  dans  la  voie  des  réformes  salutaires,  mais  difficiles, 
au  succès  desquelles  est  lié  tout  leur  avenir  ^ 

La  première  de  ces  lois  a  tracé  le  programme  et  détermi- 
né les  bornes  des  améliorations  et  des  progrès  dont  le  régime 
social  de  nos  colonies  à  esdaves  comporte  la  réalisation,  jus- 
qu'à ce  qu'dles  puissent  entrer  dans  une  ère  de  transforma- 
tion complète  et  définitive.  Lorsqu'elle  a  été  présentée,  une 
grave  incertitude  pesait  sur  leur  situation.  Aux  yeux  de  la 
France,  aux  yeux  des  colons  eux-mêmes  il  semblait  que  déjà 
la  seide  alternative  qui  leur  fût  laissée  était  de  se  tenir  in- 
variablement dans  l'immobilité  du  passé,  ou  de  voir  attaquer 
et  renverser  brusquenm[ient  dans  ses  bases  mêmes  le  vieil  édi- 
fice colonial.  Le  Gouvernement  a  ecmiiNris  autrement  sa  mis- 
sion. U  a  su  faire  la  part  des  vœux  de  la  France  libérale  et 
constitutionnelle  et  celle  des  ménagements  dus  aux  droits  ac- 
quis et  aux  fortunes  créées  sur  la  foi  des  lois  du  pays.  Dé- 
pouiller Fesdavage  de  ses  rigueurs  nuitérielies;  élever,  en  amé- 
liorant, la  condition  morale  de  la  population  noire  ;  la  mettre 
en  possession  assurée  des  bienfaits  de  la  religion  et  des  pre- 
mières garanties  de  la  vie  civile;  enfin  lui  offirir  l'acquisition 
de  la  liberté  comme  la  récompense  du  travail  et  de  la  bonne  con- 
duite; telles  sont  les  bases  principales  du  régime  de  transi- 
tion que  la  législation  du  18  juillet  a  consacré  pour  les  co- 
lonies. Réservant  au  pouvoir  royal  le  soin  de  régler  dans  un 
sage  esprit  de  progr^  les  conditions  de  la  discipline,  de  la 
nourriture  et  de  l'entretien  des  esclaves;  de  pourvoir  aux 
formes  de  leurs  unions,  à  leur  instruction  religieuse  et  élémen- 

'  Voir  ces  deai  lois  dans  la  partie  officielle  des  Annales  maritimes  et  colo- 
niales de  1845 ,  pages  722  et  727. 
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taire  «  et  de  leur  faire  connaître  ainsi  les  liens  de  la  famille 
«t  les  consolations  du  christianisme ,  le  législateur  a  directe- 
ment posé  les  bases  d  antres  améliorations  non  moins  impor- 
tanles,  mais  qui  avaient  besoin  de  son  intervention  pour  se 
concilier  avec  le  respect  du  aux  droits  acquis.  Par  la  posses- 
sion l^ale  des  fruits  nés  de  leur  travail  en  dehors  des  heures 
dues  aux  maîtres»  par  la  jouissance  assurée  de  terrains  pro- 
pres à  la  culture ,  enfin  par  le  droit  de  racheter  leur  liberté 
à  des  conditions  modérées,  les  esclaves  ont  obtenu  des  garan- 
ties de  bien-être  et  de  civilisation ,  des  encouragements  à  l'in- 
dustrie et  à  la  conduite  »  dont  les  résultats  prochains  seront  la 
meilleure  réfutation  des  opinions  qui  s^fûalent  ces  mesures 
comme  dangereuses  ou  comme  inefficaces. 

L*autre  loi  met  à  la  disposition  du  Gouvernement  différentes 
allocations  montant  ensemble  à  près  d*un  million,  et  de&tinées  à 
encourager,  sous  diverses  formes,  la  transition  du  travail  colonial 
vers  le  r^me  de  la  liberté  et  de  la  concurrence,  par  1  association 
des  travailleurs  de  toutes  races,  par  Fessai  de  nouveaux  mocfes  de 
culture  et  de  colonisation,  par  le  concours  des  fonds  de  TÉtat  à 
la  libération  des  meilleurs  travailleurs  de  la  population  esclave. 
L'exécution  de  ces  lois  est  commencée.  Parmi  les  ordonnances 
nécessaires  pour  en  assurer  la  complète  application ,  les  unes 
ont  déjà  été  adoptées  par  le  Roi;  d'autres  s'élaborent  et  ne  tar- 
deront pas  à  être  soumises  à  l'approbation  royale  ;  d'autres  enfin 
devront  être  coordonnées  avec  les  décrets  pour  lesquels  le  con- 
cours des  conseils  coloniaux  est  indispensable.  Les  conséquences 
de  ces  mesures  continueront  d'être  développées  avec  fermeté, 
sagesse  et  persévérance,  et  j'ai  la  pleine  confiance  que  le  Gouver- 
nement, en  s'attachant  à  poursuivre  l'accomplissement  de  l'œuvre 
législative ,  n'aura  qu'à  se  féliciter  d'avoir  su  préparer  ainsi  la 
société  coloniale  à  sa  future  assimilation  à  celle  de  la  mère  patrie. 
Après  les  considérations  générales  que  j'ai  été  amené  à  pré- 
senter pour  expliquer  la  succession  des  faits  qui  rattachent  au 
passé  la  situation  actuelle  du  département  de  la  marine ,  je  vais 
aborder  de  plus  près,  et  dans  l'ordre  précédemment  indiqué, 
Texamen  de  cette  situation. 

L  —  INSCIUFTION   MARITIME  ET  EQUIPAGES  DE  UGNB. 

J'ai  d'abord  à  placer  sous  les  yeux  du  Roi  le  tableau  des  res- 
sources dont  la  France  dispose  pour  assurer  le  recrutement  du 
personnel  de  sa  flotte. 
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L'orginbftiioli  du  corps  des  officiers  de  la  marioe  royale  est 
généralement  cooDue.  De  nombreux  et  boDs  résidtats  Tont  fait 
apprécier.  Pour  éti  e  placée  dans  un  juste  rapport  avec  les  otdi- 
gâtions  imposées  à  la  marine,  cette  organisation  n'a  besoin  que 
d*un  complément  U  est  nécesBaire  que  les  cadres  des  divers 
grades  reçoivent  un  accroissement  proportionné  à  ^extension  du 
service  à  la  mer,  dans  les  ports  et  dans  las  colonies.  La  sollici- 
tude du  Roi  s'est  portéa  sur  cet  objet  auquel  j'erre  qu'il  sera 
bientôt  pourvu  avec  le  concours  des  Chambres.  Je  n'aurais  donc 
pas  eu  à  faire  mention  ici  de  Tétat-major  de  la  flotte,  s'il  avait 
été  possible  de  parler  de  nos  matelots  sans  rendre  hoomiage  au 
corps  d'officiers  dont  ib  reçoivent,  dans  toutes  les  circonstances, 
des  exemples  de  courage  intelligent,  de  bon  ordre  et  de  dévoue- 
ment désintéressé. 

Deux  institutions  principales  fournissent  au  recrutement  de 
nos  vaisseaux.  Tune  consacrée  par  une  expérience  séculaire, 
l'inscription  maritime  ;  l'antre ,  plus  récente ,  mais  éprouvée  déjà 
par  d'utiles  services,  la  créatioa  des  équipages  de  ligne.  Je  suis 
heureux  d'avoir  à  déclara  que  les  résultats  produits  par  ces 
jdeox  institutions,  qui  se  complètent  sans  se  confondre,  sont 
noiMeidement  satisfaisants,  mais  encore  progressifs. 

S  1**.  JVSdUPTION  HAaiTIlfB. 

L'inscription  maritime  n'a  pas  cessé  d'être  en  voie  de  progrès 
depuis  1820.  Pendant  les  dix  dernières  années,  ce  progrès  a 
été  remarquable  ;  le  tableau  suivant  en  donnera  la  preuve. 

Relevé  da  penonnel  de  f  inscription  maritime  da  ^  janvier  Î836  aa  î^  janvier  iSàS. 


1S56. 
1857. 
1898. 
18S0. 
1840 
1841. 
1842. 
1843. 
1844. 
1845. 


u!bm 


pilotM. 


10.762 
10,718 
10.821 
10,955 
11.1S1 
11.326 
11,815 
11.080 
11,091 
11,156 


OPriCIBBS   MÂBIBIKM 
«t  uiateloU. 


Officim    M.UI0U. 


4.526 
4,468 
4.308 
4.453 
4,499 
4,597 
4.829 
5,155 
5,203 
5,430 


47,907 
48,093 
48,598 
49,777 
51,423 
53,303 
54.801 
56,216 
57.518 
59,516 


52,433 
53,161 
52,996 
54,2J0 
55,02-2 
57,900 
59,630 
61,377 
62,811 
64.946 


15.372 

16,793 
15,297 
16,720 
17,627 
18,982 
20,352 
20,172 
20.460 
20,930 


11.944 
12,258 
12,206 
13,104 
14,026 
14,497 
14,917 
15,049 
15.048 
15.430 


TOTAL 
de* 


00,511 

92.030 

91.320 

95,009 

98,706 
102.705 
106.214 
107,671  10, 
100.410 
112,462  II 


OOVBItaS    BT   ÂPFBBMTU. 


Ott. 

vricn. 


9,456 
9,608 
9,646 
9.641 
9.760 
10.004 
10,150 
,423 
10,516 
,033 


Ap. 
pr«atis. 


1.074 

2,033 
2,191 
2.170 
2.902 
2.277 
2,474 
2,416 
2.0âg 
2,777 


11.430 

11.701 
11,837 
11,811 
11,752 
12,281 
12,624 
12.839 
12.615 
12.810 


101.041 

104.631 
103,157- 
106,830 
110.458 
114,986 
118,838 
120.511 
122,025 
125,272 


•T" 


caM4«  pw  •' 
;^  p«etIo>d«ll 
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Aiasi,  pendant  cette  pérjoc^e  de  dix  aos*  l*aiigcoeaUtîon 
totale  du  nombre  des  geos  de  oier  et  des  ouvriers  des  quatre 
professions  maritimes  (charpentiers,  cal&ts,  perceurs  et  voi- 
liers} aétéde  a3,33i  hommes.Au  i^janvier  ihUby  les  registres 
matricules  présentaient  en  totalité  125,272  marins  qt  puvriers 
inscrits. 

Depuis  cette  ^oque,  j'ai  prescrit  une  inspection  générale  de 
la  population  maritime.  Cette  inspection  vient  d'être  faite,  dans 
chacun  des  cinq  arrondissements  maritimes,  par  un  capitaine 
de  vaisseau,  assisté  d*ua  ichiruigiefi  de  la  marine,  qui  ont  eu 
mission  de  vérifier  Texactitade  des  registres  de  Tinscription ,  et 
dexx>ostater  surtout  Tefièctif  des  officiers  mariniers  et  matelc^ 
capables  d  un  bon  service  k  bord  des  bâtiments  de  TÉtat 

Une  paille  salement  des  rapports  jde  ces  inspecteurs  m'est 
parvenue.  Les  résultats  4éjà  comotus  permettent  d'augurer  que 
l'ensemble  du  travail  (  ces  résultats  seront  prochainement 
l'objet  d'une  communication  spéciale)  ne  fera  pas  ressortir  une 
situation  numérique  in£M^yure  k  f^^  qui  a  été  relevée  au 
1"  janvier  i845^ 

L'augmentation  constatée  à  cette  lipoque  est  d'autant  pi^s 
satisfaisante  qu'elle  porte  particu^ièr^moàt  sur  la  £orce  vitale 
de  nos  équipages,  les  matelots,  et  sur  }es  novices  et  les  mousses, 
pépinière  de  l'inscription  maritime.  Le  rapprochement  des 
nombres  obtenus  au  commencement  et  au  terme  de  la  période 
décennale  démontrera  l'exactitude  de  cette  assertion. 


AV 

ï**  tknmn 
1836. 

AV 

1845. 

9trrà* 

UICB 
«pi».. 

10,702 

4,526 
47,907 
15,372 
11,944 
11,430 

11.160 
5,430 
59,516 
20,930 
15,430 
12,810 

304 

904 

11.609 

5,558 

3,486 

1,380 

Malebu 

Mavî^m 

MoaiM* 

Totaux ••••••••>••••• 

101,941 

125.271 

93.S31 

On  le  voit  donc,  tandis  que  les  autres  classes  de  la  population 
maritime  n^ont  éprouvé  qu'une  augmentation  peu  considérable 
ou  même  insignifiante,  le  nombre  des  officiers  mariniers  et 

^  Voirie  Ubleaa  présentant  la  situation  générale  de  la  payiil«tion  maritime 
au  l**  janvier  1845.  — Ànnese  L,  page  175  deTédition  in-4% 
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matelots  s^est  accni  de  i2,5i3;  celui  des  novices  de  5,558; 
ceivi  des  mousses  de  3,486;  ce  qui  porte  Faccroissement  ob- 
tenu sur  Tensembie  à  21,557. 

U  faut  toutefois  le  dire,  les  6ii,g4G  hommes  qui,  au  i^'jan- 
ticr  1845,  forment  le  total  des  officiers  mariniers  et  des  mate- 
lots renfermés  dans  les  limites  d*âge  de  18  à  5o  ans,  ne  sont 
point  tous  susceptibles,  au  même  degré,  de  faire  un  bon  service 
sur  les  bâtiments  de  la  flotte.  En  prenant  pour  base  les  calculs 
faits  à  la*  suite  de  l'inspection  générale  des  quartiers,  en  1837, 
on  arrive  à  établir  que  sur  les  65,ooo  ofiScicrs  mariniers  et  ma- 
telots que  nous  possédons  aujourdliui,  46,ooo  environ  peuvent 
être  considérés  comme  des  marins  d*élite.  Mais  nos  ressources 
réelles  en  hommes  valides  ne  sont  pas,  heureusement,  bornées 
à  ce  chifire;  car,  sur  les  19,000  officiers  mariniers  et  matelots 
qui  forment  le  xomplément  du  chiffre  de  65,ooo,  il  serait  fa- 
die  de  trouver  encore  io»ooo  hommes  environ,  qui,  sans  être 
pourvus  de  la  même  aptitude  que  les  46,000  d*élite  pourraient 
pourtant  être  avantageusement  employés;  et  il  est  même  permis 
de  penser  que,  dans  des  circonstances  urgentes,  une  affectation 
intelligente  des  ressources  fournirait  les  moyens  de  tirer  un  parti 
utile  de  quelques  milliers  d'hommes  parmi  les  9,000  restants, 
de  manière  à  ne  laisser  en  dehors  des  armements  militaires 
que  les  marins  absolument  impropres  au  service  des  bâtiments 
de  guerre. 

Indépendanmient  des  i25,ooo  hommes  composant,  au 
i^  jftBvifif  1845,  ie  personnel  total  de  f  inscription  maritime  , 
'  il  convient  de  faire  mention  ici ,  pour  mémoire,  de  deux  autres 
classes  dliommes  sur  lesquels  le  Gouvernement  n'a  plus  de 
droits  à  exercer,  relativement  à  l'action  de  la  levée,  mais  qui 
n'en  font  pas  moins  partie  de  la  population  maritime,  et  dont 
un  certain  nombre  se  livre  encore  à  la  navigation  du  petit  cabo- 
tage el  à  la  pêche  côtière.  Us  y  sont  doublement  utiles,  car,  en 
facilitant  les  armements  de  cette  espèce,  ils  servent  aussi  d'ins- 
tructeurs à  la  jeune  génération  des  gens  de  mer.  Cette  classe  se 
compose  des  éléments  suivants  : 

Marins  hors  de  service,  cc»tpà-dire  âgé»  de  plus  de  50  ans. 

<  )uvricrs  ,  idem 

Marins,  invalides  et  pensionnés 

Ouvriers,  idem 


-,     .  .Marins 29,677 

^""^ »  Ouvriers 4,954 


19,407 

4,009 

10,270 

885 


34,631 
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Deux  causes  principales  doivent  être  assignées  à  l'augmenta- 
tion considérable  de  la  portion  active  de  la  population  mari- 
time, dans  ces  deux  dernières  années,  ce  sont  :  l'extension  des 
armements  militaires  et  rétablissement  d*un  nouveau  mode 
d'appel  pour  le  service  de  la  flotte,  sous  le  titre  de  levée  per- 
manente. 

L'extension  des  armements  a  fait  monter  dans  la  proportion 
suivante  le  chifire  des  marins,  officiers  mariniers,  matelots, 
novices  et  mousses,  employés  au  service  de  l'État. 

An  l'jânficr  1836,  il  était  de 18,904 

£t  an  l'jaovier  1845 ,  ii  l'éleTait  à 24,044 

Différence  en  plus 6,040 

En  i8&o  et  i8di  «  le  nombre  d'hommes  fourni  par  l'inscrip- 
tion maritime  aux  bâtiments  de  la  flotte  a  atteint  le  cbifi&e 
de  3a,ooo. 

Il  est  résulté  de  là  pour  le  commerce  la  nécessité  de  former 
de  nouveaux  sujets ,  afin  de  remplacer  ceux  que  l'Élat  appelait 
à  le  servir,  et  c'est  aind  qu'on  a  vu  se  grossir  nos  ressources  en 
hommes  jeunes  et  valides. 

La  levée  permanente  a  été  établie  en  i835,  à  la  suite  d'une 
inspection  générale  des  quartiers  de  l'inscription  maritime  or- 
donnée à  la  fin  de  i834. 

Frappés  des  graves  inconvénients  que  présentaient  les  réqui- 
sitions inopinées,  qui,  portant  presque  toujours  sur  les  marins 
présents  dans  leurs  foyers  ou  employés  au  cabotage  et  à  la  pêche 
locale,  n'atteignaient  trop  souvent  que  des  hommes  peu  valides 
et  chargés  pour  la  plupart  de  familles  nombreuses ,  les  inspec- 
teurs appelèrent  sur  ce  point  tonte  l'attention,  toute  la  sollicitude 
du  ministre.  M.  l'amiral  Duperré ,  qui  tenait  alors  le  porte- 
feuille du  département  de  la  marine,  comprit  la  nécessité  de 
remédier,  à  cet  état  de  choses ,  en  adoptant  un  mode  d'appel  qui 
permit  d'atteindre,  à  l'époque  où  elle  rentrerait  dans  les  ports, 
l'élite  de  la  population  maritime ,  à  laquelle  une  navigation  ac- 
tive sur  les  bâtiments  de  commerce  employés  au  long  cours  avait 
dooné  jusque-là  le  moyen  de  se  soustraire  presque  complète* 
ment  à  l'obligation  du  service  de  la  flotte.  Étendant,  en  consé- 
quence, à  tous  les  quartiers  du  royaume  ce  qui  se  pratiquait 
depuis  quelque  temps  déjà  dans  le  sous-arrondissement  de  Bor* 
deaux,  une  circulaire  ministérielle  du  9  avril  i835  fit  connaître 
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que  tes  levées  seraient  àénorcatis  peniMiiûiles,  et  qa'elles 
comprendraient  les  matelots  Agés  de  ao  à  ko  ans  et  las  ojQBders 
mariniers  &gés  de  20  4  45  ans. 

Appliquée  d*abord  anx  marins  naviguant  an  long  cours,  q«i 
n^avaient  point  encore  acquis  de  services  à  TÉtat,  k  levée  pei^ 
manente  fut  successivement  étendue  aux  hommes  ayant  moins 
de  deux,  trois  et  quatre  années  de  services^.  Restreinte  dans  son 
exercice,  lorsque  ses  produits  tendent  à  dépasser  les  besoins  des 
ports  militaires,  elle  fait  arriver  successivement  sur  la  flotte 
toute  la  portion  jeune  et  active  de  nos  gens  de  mer.  Elle  répar- 
tit aussi  équitablement  que  possible,  sur  tous,  les  charges  du 
Service  dont  aucun  n*est  exempt,  même  à  titre  provisoire,  à 
moins  de  motifs  parfaitement  valables. 

Le  relevé  suivant  indique,  par  année,  le  nombre  dliommes 
que  la  levée  permanente  a  procurés  aux  ports  militaires  depuis 
son  institution  : 

•     W35     (9mois) 6,015 

1836 2.792 

1S37 3,81« 

1838 4^408 

1839 6,581 

1840 10,158 

1841 4,108 

1842 4,358 

1843 5,991 

1844 7,287 

55,517 

Ainsi,  en  dix  ans,  ce  mode  de  levée  a  donné  à  là  flotte  plas 
de  55,000  hommes,  sans  qu'il  soit  résulté,  du  chiflre,  parfois 
élevé , que  ses  produits  ont  atteint  pour  une  année,  une  pertur- 
bation sérkuse  dans  les  armimients  commerciaux  :  que  les  ap- 
peb,  tds  qu'ils  s'exécutaient  auparavant,  avaient  parfois  entra- 
vés d'une  manière  flcheuse. 

Voici  maintenant  l'eflfectif  des  inscrits  qni,  à  raison  de  leur 
âge,  étaient  compris,  au  i*' juillet  dernier,  dans  le  cadre  de 
la  levée  permanente  : 

^  Voir  la  lettre  ministérielle ,  page  1 124  de  la  partie  oflicielle  det  Aaaalas 
jnaritimey  de  1837. 
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Ai 

laftfarScalM 

orricnDW- 

MAinilXU 

d«90 
à45uu. 

QUAirni»- 

MAtnES 

«iBMldo^ 

de  20 
i40ufl. 

«m*. 

$,614 

57,6«7 

41.071 

Hommes  «n  «cUvit^  d«  MnrtM 

1.164 

1,109 

328 

85 

15,186 

17.769 
1,873 
1.714 

lO.S^O' 

10.S74 
2.100 
1,747 

pija^gtl     

Homme*  eo  j'ooisMiic*  dû  lurait ,  «jovni^ ,  eU 

Il                                          Total  éoAii 

5,534 

57,557 

41.071 

f 

Le  système  de  la  levée  permanente,  accueilli  avec  jGstveujr, 
dès  le  principe ,  par  la  population  maritime ,  est  aujourd'hui 
entré  profondément  dans  ses  habitudes ,  et  Ton  pei;^  avancer, 
sans  craindre  d*étre  contredit,  qu'il  a  rencontré  une  approba- 
tion unanime.  Sa  régularisation  complète  est  le  but  vers  lequel 
tendent  tous  les  efforts  de  l'administration.  Si  l'on  parvient  à 
surmonter  les  difficultés  que  présentent,  pour  rétablissement 
d'un  ordre  de  choses  absolument  régulier  et  normal  en  matière 
d'appels,  des  besoins  souvent  imprévus  et  ijirgents,  on  ^csa 
fondé  à  dire  que  le  système  de  la  levée  permanente  est  venu 
perfectionner  l'inscription  maritime,  une  de$  plus  précieuses 
institutions  que  nou9  ait  léguées  le  siècle  de  Louis  XIV. 

Après  avoir  présenté  la  situation  de  l'inscription  maritime 
dans  ces  dix  derm'ères  années,  constaté  son  état  présent  et  les 
ressources  qu'elle  offre  aujourd'hui  pour  l'annement  de  U 
flotte,  après  avoir  enfin  examiné  les  causes  qu^  l'on  peut  assi- 
gner à  l'augo^entation  de  TeiTectif  de  nos  gens  de  mer,  il  con- 
vient d'envisager  l'avenir  de  cette  principale  branche  du  per- 
sonnel naval. 

L'ensemble  de  notre  commerce  maritime  s'accroit  d'année  en 
année,  et  la  part  de  notre  pavillon  dans  la  navigation  que  ce 
conjàmerce  entretient ,  tend  plutôt  à  s'étendre  qu'à  diminuer. 
Il  e^t  donc  permis  de  dire,  malgré  la  ^uffi^nce  relative  qu'é- 
prouve notre  navigation  réservée ,  à  raison  de  jla  concurrence 

'  A  ce  chiffre,  il  faut  ajouter,  indépendamment  des  mousses  et  novices,  les 
officiers  mariniers  et  mateiots  qui ,  bieD  qn  ils  soient  à  raison  de  leur  ôge  en 
dehors  de  i  action  de  la  levée,  restent  volontairement  au  service. 
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des  sacres  indigènes  sur  les  marchés  nationaux,  que,  comme 
pépinière  du  recrutement  de  la  flotte,  la  marine  marchande 
continue  d'offrir  des  ressources  rassurantes  pour  l'avenir  ^. 

Toutefois  deux  circonstances,  ayant  une  commune  origine, 
semblent  devoir  influer  d'une  manière  défavorable  sur  le  dé- 
veloppement de  l'inscription  maritime  :  ce  sont  la  navigation  à 
la  vapeur  et  l'établissement  de  chemins  de  ferpardlèlesau  litto- 
ral de  la  mer  ou  au  cours  des  fleuves  et  rivières  affluant  à  la  mer. 

La  navigation  à  la  vapeur  a  déjà,  sur  quelques  points,  par 
la  constitution  de  services  réguliers  d'un  port  à  l'autre,  amené, 
durant  ces  dernières  années,  la  suppression  d'un  grand  nombre 
de  bâtiments  caboteurs  à  voiles  ;  et  cependant ,  ainsi  qu'on  l'a 
vu,  le  personnel  de  l'inscription  maritime  n'en  a  pas  été  affecté. 
En  sera-t-il  toujours  de  même,  et  les  chemins  de  fer  donne- 
ront-ils l'occasion  de  constater  un  fait  analogue  ?  C'est  là  une 
de  ces  questions  que  l'avenir  seul  peut  résoudre;  et  pourtant 
n'est-il  pas  possible  d'espérer  que,  si  d'un  côté  (c'est-à-dire  dans 
la  navigation  du  petit  cabotage)  il  y  a  diminution  du  nombre 
de  navires  et  d'hommes  employés,  il  y  aum,  d'autre  part,  un 
commerce  maritime  de  long  cours  plus  actif,  par  l'effet  des  faci- 
lités qu'offriront  les  voies  de  fer  pour  amener  les  marchandises 
aux  centres  de  consommation  ? 

Une  autre  cause  doit  contribuer  à  nuire  aux  progrès  de  l'ins- 
cription, c'est  le  développement  des  diverses  industries  inté- 
rieures dans  les  départements  maritimes.  Déjà  il  a  été  remarqué 
que  là  où  s'élèvent  des  usines,  de  nombreuses  manufactures,  le 
personnel  inscrit  reste  stationnaire  ou  décroit.  La  raison  en  est 
facile  à  concevoir  :  les  familles  qui  trouvent  à  utiliser  leurs 
enfants  sans  les  éloigner  d'elles ,  ne  les  placent  plus  à  bord  des 
navires  ou  des  bateaux  de  pèche,  et  il  n'y  a  que  ceux  dont  la 
vocation  se  prononce  irrésistiblement  qui  embrassent  le  rude 
métier  de  marin. 

Tels  sont  les  principaux  obstacles  qui,  dans  un  avenir  pro- 
chain, sembleraient  devoir  s'opposer  au  progrès  de  l'inscription 
maritime.  Divers  moyens  se  présentent  heureusement  pour  en 
atténuer  les  conséquences. 

Au  premier  rang,  parmi  ces  moyens,  on  doit  ix)mpter  une 

'  Voir  les  tableaui  généraux  du  commerce  de  la  France,  et  spédalemtnt 
eux  de  1844,  pag^  xy. 
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plus  exacte  application  des  règles  relatives  aux  daases  et  une 
meilleure  police  de  la  navigation. 

La  suppression  des  quartiers  dits  de  Tintérieur»  prononcée 
par  Tordonnance  du  7  août  1826,  a  enlevé  à  Tinscription  ma- 
ritime de  neuf  à  dix  mille  hommes,  mariniers  plutôt  que  ma- 
rins, à  la  vérité,  mais  qui,  si  la  levée  permanente  eût  existé  à 
cette  époque,  auraient  nécessairement  rendu  des  services  que 
Ton  a  dédaignés  parce  qu'on  n'avait  pas  trouvé  le  moyen  d'en 
tirer  parti.  11  ne  serait  point  possible  de  revenir  aujourd'hui  sur 
cette  mesure,  car  il  faut  reconnaître  que  l'existence  des  quar- 
tiers de  l'intérieur  n'était  pas  d'accord  avec  k  loi  organique  du 
i3  brumaire  an  rv,  puisqu'elle  avait  pour  conséquence  de  faire 
porter  sur  les  matricules  de  la  marine  des  houmies  qui  exer- 
çaient la  navigation  ou  la  pédie  dans  les  eaux  purement  flu- 
viales. Mais  il  est  certain  que  bon  nombre  de  marins  ou  de  ma- 
riniers de  ces  anciens  quartiers  venaient  alors  et  continuent  de 
venir  dans  les  eaux  maritimes.  Us  se  rendent  ainsi  passibles  de 
l'inscription,  et,  si  la  plupart  d'entre  eux  y  ont  échappé  jus- 
qu'ici, c'est  parce  que  les  moyens  de  surveiUance  mis  à  la  dis- 
position de  l'administration  de  la  marine  étaient  insuffisants. 

Il  n'en  est  plus  de  même  aujourdliui  ;  la  réorganisation  des 
syndicats,  et  surtout  l'établissement  récent  de  gardes  maritimes 
sur  le  littoral  de  la  mer  et  sur  les  bords  des  fleuves  et  rivières  y 
affluant,  donnent  la  possibilité  de  constater  les  contraventions. 
Il  est  donc  permis  d'espérer  qu'on  parviendra  à  faire  rentrer 
dans  l'inscription  maritime  des  honmies  qui  doivent  légalement 
et  équitablement  supporter  les  charges  inhérentes  à  la  profes- 
sion qu'ils  exercent,  et  dans  laquelle  ils  font  depuis  longtemps 
une  concurrence  préjudiciable  à  nos  gens  de  mer. 

La  création  des  gardes  maritimes  va  encore  nous  donner  la 
possibilité  d'atteindre  les  individus  qui  s'embarquent  dandesti- 
nement ,  ainsi  que  ceux  qui  pratiquent  la  pèche  sur  les  étangs 
salés  du  Midi ,  sans  qu'on  ait  pu  jusqu'ici  les  soumettre  aux 
règles  concernant  l'inscription  maritime  et  la  police  de  la  na- 
vigation. 

Si  l'établissement  des  chemins  de  fer  doit  amener  quelque 
diminution  dans  les  transports  de  cabotage,  d'un  autre  côté, 
ces  voies  nouvelles  sont  de  nature  à  donner  plus  d'activité  à  la 
pèche  côtière,  dont  elles  feront  arriver  promptement  les  pro- 
duits dans  des  centres  de  consommation  qui  en  sont  aujour- 
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dlMil  privés.  U  y  a  là  pcmr  nos  mariai»  une  Wfûtrce  de  bien-é<re 
digne  d'attention.  La  petite  pèche,  en  eflet,  est  la  mèremmni- 
dère  àé  la  classe  des  gens  de  mer  :  eUe  occupe  fructnensement 
renfattt,  Tadntte  el  le  vieitiard.  Son  exptoitatîon  estfadle,  et 
celle  qui  s'exerce  sur  les  côtes  forme  de  bardis  matelotsr,  qu'un 
èourt  ^joar  sur  la  flotte  a  bientôt  iiumliarisés  avec  les  ma- 
ncenvreft  et  les  exerdces  en  usage  à  bord  des  bâtiments  de 
gderre.  Il  importe  donc,  à  un  hautdqpré,  d'assurer  une  bomie 
poHee  de  la  pèche  par  des  règlements  propres  à  remédier  aux 
tolérances  abusiîves  qui,  depuis  la  révolution,  et  par  l'efiFet  de  la 
Suppression  des  amirautés,  se  sont  introduites  peu  à  peu  dans 
cette  exploitation.  Cet  objet  préoccupe  depuis  longtemps  le 
département  de  la  marine,  et  il  a  été  recueilli,  sur  les  questions 
qui  s'y  rattachent,  de  nombreux  matériaux,  dont  il  sera  bien- 
tôt pfïsaible,  je  l'espère,  de  tirer  un  utile  parti. 

Quelques  autres  moyens 4  qni  «  bien  que  moins  généraux,  ne 
sèk^iént  pas  ce^ndant  sansimfportance,  s'offrent  encore  k  nous 
pour  constituer  fortement  le  personnel  naval.  Le  plus  impor- 
tant consisterait  à  augmenter  à  bord  des  bâtiments  de  l'État  le 
nombre  des  novices  de  l'inscription  maritime,  et  à  accroître  de 
mémeléMmbre  dès  mousses,  cette  précieuse  pépinière  des 
matelote*' 

On  aufra  Mt  un  nouveau  pas  dans  oette  voie  de  progrès,  si, 
con^tné^  le  donne  à  espérer  un  amendement  introduit  dans  le 
projet  de  loi  sur  le  recrutement  présenté  aux  Chambres ,  on 
peut  arriver  à  rendre  passibles  des  appels  pour  lé  service  de  la 
flotte  les  ouvriers  des  professions  maritimes,  et  soumettre  à  la 
m^e  obligation,  en  les  comprenant  dans  l'inscription,  les  mé- 
caniciens et  les  chaufieurs  qu'emploie  la  navigation  à  vapeur. 

La  soDiertude  de  l'adminîstratîon  s'attachera  à  féconder  ces 
ressour^s; 

S  2.  àç/OTPkBmi  M  uom. 

Les  éqtfipages  des  bâtiments  de  l'État  n'ont  été  formés  pen- 
déint  lo^g-temps  que  d'^émeàts  réunis  sans  lien  permanent. 
Les  premiers  essais  d'organisation  militaire  plus  ou  moins  rap- 
piMbés  if»  prinéipe  d'organisation  des  corps  de  l'armée ,  da- 
f^t  du  gmivtsrttement  impérial.  De  1807  à  181 3,  des  régiments 
et  des  batanioti^  de  marine,  des  équipages  de  haut  bord  et 
dé  flot^iDe ,  furent  successivement  formés  dans  les  dffiérents 
ports.  Ces  cotps  recevaient  des  recrues  provenant  de  Fa  cbns- 
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eriptîoii  mihtaire.  Lenroomptainlité  était  centmlisée,  à  lerre^-par 
dm  d^ts  qui  administraient  les  fonds  de  masses  et  pour* 
Yoyatent  anx  besoins  de  Vbabiiienient 

Ces  eoifs,  patictilièrement  exercés  au  service  d'artillerie  et 
an  service  d'infanterie,  furent  en  partie  enlevés  à  lenr  destina- 
tion pour  servir  dans  les  années  contiolentales,  et  Tbistoire  des 
guerres  de  f  empire  conserve  le  soavenir  des  marins  de  la  garde. 

Après  lenr  di89ûlsrtion,r  en  i9i& ,  on  revint  à  Tancien  mode 
de  compOêftion  des  écpsipageS,  et  finseription  maritime  subrint 
seule  aux  besoins  des  armements;  maîs^  en  1824 ,  la  nécessité 
de  donner  pins  de  fofoe  et  de  cohéflîon  aux  équipa^ies  et  de  re- 
courir aux  contingents  offert»  par  la  loi  de  recrutement,  potir 
ajouter  aux  ressources  fonmjes  par  rinscription  maritime,  ra- 
menèrent les  vues  du  Gouvernement  vers  les  idées  d'organisa- 
tion militaire,  et  détmninèreot  mne  formation  d'équipages  de 
ligne,  à  titre  dressai. 

L'institution  nouvelle  sVst  sncôé&sivement  inodifiée  et  déve* 
loppée.  En  182g,  en  i852 ,  en  iâ36 ,  elle  a  été  Fobjet  de  trois 
oidonnances  du  Roi,  dont  U  dernière  est  en  pleine  vigueur. 

Le  système  actuellement  établi  semble  îe  plus  conforme  à  nos 
besoins.  Il  s'appuie  sur  l'eïpérienoe  et  sunr  Thalntiide.  Il  n'em- 
prunte au  régime  mflitaire  que  ce  que  réclame  l'itotérét  du  ser- 
vice maritinae ,  sam  s'écarter  de  sa  nature.  Il  satisfait  aux  néces» 
sites  des  armements  des  différentes  sortes,  avec  toute  la  mobi* 
lité  que  réclament  ces  opérations.  La  compagnie  permanente  est 
l'unité  de  corps.  Les  compagnies  réunies,  administrées  et  exer- 
cées dans  les  divisions  à  terre ,  sont  portées,  soit  intégralement, 
soit  par  sections ,  partout  où  les  appellent  les  exigences  des  ar- 
mements ,  dans  les  ports,  sur  les  rades  et  à  la  mer.  Les  marins 
provenant  du  recrutement  entrent  pour  un  tiers  dans  la  for- 
mation de  ces  compagnies.  La  tenue  et  la  discipline  y  sont  com- 
plètement satisfaisantes.  L'instruction  y  fait  de  rapides  progrès. 
La  formation  des  matelots  canonniers  est  l'objet  d'un  soin  tout 
particulier  ^  et  les  résultats  obtenus  sous  ce  rapport  remplis- 
sent Fattente  de  Fadministration. 

>  En  1 SM ,  il  a  été  forAié  nue  comjKigliie  de  matelot»  canonnière  âàth 
chacun  âts  ports  de  Brest  et  de  Tonfen.  Ces  denz  oompagnies,  oè  passant 
snccessiyement  tons  les  matelots  (jni  ont  le  plus  d*aptilude  pour  le  canonnage, 
sont  cto  plerae  aetîvilé  ;  dies  ont,  dejwi  lenr  création,  p4acé  snecessrrempnt 
5,000  éhres  sur  la  frégate  d'instmctioa ,  et  ces  marras,  après  tfoir  sniri  un 
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Les  besoins  spéciaux  de  la  Bavigation  à  vapeur  ont  reachi  né- 
cessaire la  formation  de  deux  compagnies  d'ouvriers  mécani- 
ciens et  chauffeurs,  dont  le  recrutement  est  entouré  de  toutes  les 
garanties  que  réclame  l'intérêt  du  service.  La  plupart  des  nud- 
tres  et  aides  qui  font  partie  de  ces  deux  compagnies  ont  été  em- 
ployés dans  les  ateliers  les  plus  importants  de  Tindustrie  pri- 
vée ,  ou  sont  sortis  des  écoles  des  arts  et  métiers ,  et  tous  ont  fait 
preuve,  devant  un  jury  d'examen,  des  connaissances  requises 
dans  leurs  professions.  On  ne  peut  que  persévérer  dans  la  voie 
jusqu'à  présent  suivie  avec  succès. 

Au  i*'  octobre  i845,  le  nombre  des  compagnies  perma- 
nentes des  équipages  de  ligne  était  de  180. 

Le  personnel  embarqué  se  composait  ainsi  : 

Marins  appartenant  aux  eompagniits  permanentes 11,000 

Marins  de  rinscriptioD  martlune  formant  les  ocHuplémeots 

^  d'équipages 12,830 

Oavriers  mécanicienf  on  chauffeurs  appartenant  aux  deux 

compagnies 941 

Total 20,680 

H  existait  à  terre,  sur  le  personnel  total  des  compagnies 
pennanentes,  des  petits  états-majors,  des  compagnies 
de  mousses  et  des  compagnies  de  méomiciens  et 
de  chauffBors 4,080 

Total  du  personnd,  tant  à  terre  qu*à  la  mer , 
an  1~  octcO^re  1845 30,766 

En  résumé,  par  Tinscription  maritime,  qui  consacre  les 
droits  de  TÉtat  sur  les  gens  de  mer  ;  par  la  création  des  équi- 
pages de  ligne ,  qui  réunit  et  soumet  au  régime  commun  d^une 
discipline  militaire  les  contingents  distincts  de  Tinscription  et 
du  recrutement,  la  flotte  est  en  possession  d*un  personnel  nom- 
breux et  fortement  organisé  pour  la  guerre  comme  pour  la  na- 
vigation. 

Pour  s'en  convaincre,  il  suffit  d'un  rapprochement  de  chif- 
fres. Porté  à  l'état  normal  tel  qu'il  sera  ultérieurement  indiqué, 
l'efTect'f  de  nos  bâtiments  à  flot,  soit  à  voiles,  sôit  à  vapeur, 
s'élèvera  au  nombre  de  34o.  Â  supposer,  que  ces  bâtiments 
dussent  être  mis  en  position  de  prendre  la  mer  tous  à  la  fois, 
ce.qui  serait  évidemment  une  situation  extrême  et  en  dehors 

examen  et  •obtenu  un  certificat  de  capacité ,  forment  ^m  partie  les  escouades 
de  eanonnie»  des  compagnies  permanentes. 
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des  prévisions  actuelles,  il  faudrait,  pour  en  compléter  les 
équipages  sur  le  pied  de  guerre,  63,639  hommes.  Les  équi- 
pages de  ligne ,  ainsi  que  je  Tai  rappelé  ci-dessus,  se  composent, 
pour  deux  tiers,  de  marins  provenant  de  Tinscription  maritime, 
et,  pour  le  dernier  tiers,  du  contingent  fourni  par  le  recrute- 
ment. Le  recrutement  aurait  donc  à  donner  un  tiers  de 
63,639  hommes ,  soit  2 1 , 2 1 3  ;et  la  part  afférente  à  Tinscription 
maritime  serait  ainsi  de  4^9 42 6  hommes. 

En  exposant  dans  les  pages  qui  précèdent  la  situation  de  Tins- 
cription,  j'ai  constaté  qu'au  i*'  janvier  i845,  64,946  officiers 
mariniers  et  matelots  étaient  portés  sur  les  r^*stres  matricules, 
et  que,  dans  ce  nombre,  on  pouvait  compter  46,ooo  marins 
d'élite  ^.  Avec  de  telles  ressources ,  le  service  de  la  flotte  peut 
être  considéré  comme  suffisamment  assuré. 

Pour  ajouter  encore  à  ces  ressources,  on  a  fondé,  en  1829, 
des  compagnies  de  mousses  près  des  divisions  des  équipages  de 
Ugne,  dans  les  ports  de  Brest,  de  Toulon  et  de  Cherboui^. 
Cette  institution ,  qui  compte  aujourd'hui  seize  années  d'exis- 
tence, n'a  pas  réalisé  partout  les  espérances  qu'on  en  avait  con- 
çues, et  la  fixation  des  conditions  sous  l'empire  desquelles  l'Etat 
peut  en  attendre  de  bons  services  est  encore  dans  ce  moment 
controversée  par  les  esprits  les  plus  éclairés. 

Cette  question  est  une  de  celles  qui  intéressent  Vavenîr  de  nos 
marins.  Je  ne  la  perdrai  point  de  vue,  et  bientôt,  je  IVspère, 
il  sera  possible  de  concilier  avec  une  organisation  moins  coûteuse 
la  multiplication  des  mousses  qui  promettent  des  matelots  à  la 
flotte ,  et  de  préparer  des  résultats  plus  favorables  au  recrute- 
ment si  important  des  classes  d'officiers  mariniers,  en  restant 
dans  la  limite  des  crédits  appliqués  à  l'institution  actuelle  des 
compagnies  de  mousses. 

En  terminant  la  partie  de  ce  travail  relative  au  personnel  de 
la  flotte ,  je  ne  puis  me  dispenser  de  faire  mention  de  deux 
corps  militaires  qui ,  s'ils  ne  trouvent  point  leur  place  dans  le 
cadîre  que  l'article  11  de  la  loi  du  19  juillet  m'a  tracé,  n'en 
sont  pas  moins  une  ressource  active  dont  l'emploi  sur  nos  vais- 
seaux, au  premier  besoin  de  guerre,  pourrait,  dans  une  cer- 
taine mesure,  alléger  la  tâche  confiée  à  nos  marins.  L'artillerie 
et  l'infanterie  de  la  marine  forment  ensemble  quatre  régiments 

»  Page  40. 
T^mel.  — 1846.  4 
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soumis  à  une  forle  discipline,  pourvus  d^une  instruclioa  qui 
ne  le  cède  en  rien  à  celle  des  troupes  des  deux  armes  de  Tar- 
niée  de  terre,  et,  de  plus,  habitués  aux  circonstances  de  la 
navigation.  Vivant  dans  les  porls  ou  dans  les  colonies,  appelés 
à  prendre  part  aux  travaux  de  mouvement  des  arsenaux  pour 
Tarmement  et  le  désarmement  des  bâtiments,  en  relations  cons- 
tantes avec  les  équipages  de  ligné,  dont  ils  partagent  la  vie  de 
bord  dans  les  longues  et  fréquentes  traversées ,  dont  ils  parta- 
gent les  dangers  dans  les  expéditions  d'outre-mer,  les  19,000 
hommes^  qui  composent  ces  deux  corps  doivent  être  considé- 
rés comme  pouvant  devenir  d'utiles  auxiliaires  pour  le  service 
actif  de  la  flotte.  Je  devais  à  Tartillerie  et  à  Tinfanterie  de  la 
marine  de  rappeler  Tindispensable  utilité  de  leurs  services. 

II. BÂTIMENTS  DE  LA  FLOTTE  ET  CONSTRUCTIONS  NAVALES. 

Ainsi  que  je  Vai  dit  précédemment ,  le  cadre  organique  des 
forces  navales  du  royaume  en  bâtiments,  soit  à  voiles,  soit  à 
vapeur,  tant  k  flot  qu'en  chantier,  a  été  fixé,  par  l'ordonnance 
royale  du  1*  février  iSSy  et  par  la  décision  royale  du  ^  mars 
1842 ,  ainsi  qu'il  suit  : 

270  bAtiinents  à  voiles ,  aimi  composés  : 

40  Taisseanx  des  quatre  nmgs,  dont  SO  à  flot  «t  20  en  chaB- 

tier,  aux  22/24*'  davaDcement; 
50  frégates  des  trois  raogs,  dont  25  à  flot  et  25  en  chantier, 

aux  22/24-; 
30  corvettes  des  trois  classes,  \ 

50  bricks  des  deux  classes ,  (     x  n  • 

50  bâtimente  légers,  (     *  "^'• 

50  bâtiments  de  transport,  ) 

70  bâtiments  à  vapeur,  ainsi  composés  : 
20  frégates,  dont  5  de  540 chevaux] 
et  15  de  450  chevaux,  f 

20  corvettes  de  320  à  220  chevaux,)     à  flot. 
30  bâtiments  de  160  chevaux  et  au-' 
dessous, 

70    à  flot. 


Ensemble  340  bâtiments,  dont  295  à  flot  et  45  en  chantiers. 

*  Un  régiment  d*artiHcrie 3,438* 

Trois  régimenu  d'infanterie 15,028 

19,361 

*  Ce  Doinbr*  n«  comprend  que  l'eScctir  <lu  r^menl  et  laiise  en  dehon  le  penonael  de»  êix  com- 
gnies  d'ouvriflrs  d'arlulerie. 
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indépendaminent  de  cet  état  naval,  rordoonaoce  de  1837  a 
prm  la  formation  d*u ne  réserve  de  i3  vaisseaux  et  de  16  fré- 
gates en  chantier,  sans  indication  du  degré  d'avancement  auquel 
ces  bàtimenU  devaient  être  portés^. 

LasUua&on  actuelle  est  présentée,  a^ec  tout  le  développe- 
ment qjie  comporte  la  matière,  par  deux  documents  que  j'ai 
eu  rtonnear  de  placer  sous  les  yeux  du  Roi,  et  qui  sont  insé- 
rés aux  annexes ,  Félat  des  bâtiments  à  flot^  et  Tétat  des  bâti- 
ments en  construction^. 

Les  résultats  constatés  peuvent  être  récapitulés  comme  il 
suit  : 

Au  l'Jaavier  18 46,  la  France  possède  : 

268     bâtiments  à  voiles,  ainsi  composés  : 

46  vaisseaux  des  quatre  rangs,  dont  23  à  flot  et  23  en  cban- 

tier; 
49  frégates  des  trois  rangs,  dont  31  à  flot  et  18  eo  cbantier  ; 
38  corvettes  des  trois  classes,  dont  35  à  flot  et  3  en  cliantier  ; 

47  bricks  des  deux  daases,  à  flot; 
52  bâtiments  légers,  à  flot; 

36  bâtiments  de  transport,  à  flot; 

268,  dont  224  â  flot  et  44  en  chantier. 
Ih     bâtiments  k  vapeur  ainsi  composés  : 

1  de  640  chevaux,  en  construc- 
tion ; 

2  de  540  chevaux^  à  flot; 
9  frégates /     5  de  450  chevaux,  dont  3  à  flot, 

2  en  construction  ; 
1  de  400  chevaux,  en  construc- 
tion; 

Arq)oner342        9 

'  Smvant  Fordonnance  du  l*' février  1837,  cette  réserve  était  moins  une 
éMpomûoftk  cUigatoire  qn  une  faculté  ouverte  dans  un  but  de  prévoyance.  Le 
texte  mèoM  deTarticie  2  le  démontre  :  tEn  outre  de  cet  état  naval,  il  sera 
•  ktnu  eo  cbintier  une  réserve  de  vaisseaux  et  de  frégates  qui  ne  pourra  excé- 
«  àer  le  nombre  de  treize  pour  les  vaisseaux  et  de  seize  ponr  les  frégates.  •  Il 
a  jr  M  qa" on  maximum,  et  point  de  minimum  indiqué;  il  n'est  pas  môme  fait 
awntiofi  du  de^  d'avancement  auquel  la  construction  devra  être  portée-  Le 
«CBS  fmiîtatifdié  cet  article  ne  saurait  être  mis  en  donte,  surtout  si  Ton  con- 
lalle  les  termes  du  apport  qui  a  accompagné  la  présentation  de  Tordonnance , 
«t  les  dtspostliooj  témoignées ,  â  la  même  époque ,  par  les  conmiissions  dei 
telgets,  dans  les  Cbambres  législatives. 

«  Wxe  Jf,page  179.   |  ^ji^jon  in.4'. 

*  Amm^^e  N,  page  193,   ) 

4. 
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Report. ..  342       9 

15  de  320cbevauz,  dont  l  àflot^ 
et  4  en  construciioQ*, 
12  de220cbevaux,doDt9àflot, 
et  3  en  constmction  ; 
48  bâtiments  de  lôO  |  dont  40  à  flot  et  8  en  construc- 
et  au-dessous.     (  tion. 

74  dont  55  à  flot  et  19  en  construction. 


Ensemble  342  bâtiments,  dont  279  à  flot  et  63  en  construction. 

La  marine  peut  présenter,  en  outre,  comme  une  sorte  de 
réserve,  les  17  paquebots  transatlantiques,  construits  et  armés 
dans  les  ports  militaires,  et  entretenus  et  gardés  jusqu'à  ce  jour 
par  ses  soins  et  à  sa  charge. 

Bientôt  je  passerai  en  revue  les  diverses  catégories  entre  les- 
quelles se  divise  la  flotte  ;  je  présenterai  en  détail  la  situation 
de  chaque  espèce  de  bâtiments,  et  j'indiquerai  ce  que  l'expé- 
rience a  fait  juger  nécessaire  pour  donner  à  toutes  les  parties 
du  service  une  constitution  régulière.  Mais  en  cet  instant,  où 
je  récapitule  les  ressources  de  notre  état  naval ,  je  suis  naturel- 
lement amené  à  en  examiner  l'ensemble.  C'est  en  appréciant 
l'étendue  et  la  valeur  de  nos  moyens ,  par  rapport  aux  besoins 
actuels ,  que  nous  connaîtrons  ce  qui  nous  manque. 

Sous  le  rapport  numérique ,  la  situation  est  satisfaisante.  Nos 
268  bâtiments  à  voiles  et  nos  74  bâtiments  à  vapeur  présentent 
2  bâtiments  au  delà  de  l'eflectif  réglementaire. 

Si  l'on  décompose  cet  ensemble,  on  trouve  6  vaisseaux  en 
plus  ;  les  frégates  sont  au  pair;  les  corvettes  présentent  un  ex- 
cédant de  8;  les  bâtiments  inférieurs,  pris  en  moyenne,  attei- 
gnent ,  à  très-peu  près ,  le  nombre  prescrit.  . 

Quant  aux  bâtiments  à  vapeur,  si  les  types  inférieurs  sont 
les  plus  nombreux,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  l'organisa- 
tion de  cette  partie  de  la  flotte  date  de  trois  années  seulement, 
et  que  les  26  grands  bâtiments ,  frètes  ou  corv^ettes  que  nous 
possédons  à  flot  ou  en  chantier,  n'existaient  pas,  pour  la  plu- 
part, en  i84o. 

Si  l'on  considère,  en  outre,  la  valeur  spédale  des  bâtimenti 
transatlantiques»  sous  le  double  rapport  du  nombre  et  du  rang 
on  reconnaîtra  que  la  situation  des  bâtiments  à  vapeur  est  auss 
bonne  que  les  circonstances  le  comportent. 

Sous  le  rapport  de  l'âge,  l'état  des  bâtiments  h  voiles  est  moin 
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favorable.  Il  n*en  résulte  pas  pour  notre  force  navale  un  affàibUs^ 
sèment  actuel,  sans  doute.  Grâce  aux  progrès  de  la  science  des 
constructions,  nos  vaisseaux,  nos  frégates,  entretenus  avec  un 
soin  constant,  offrent  des  garanties  de  conservation  et  de  durée 
bien  supérieures  à  celles  que  les  anciennes  traditions  de  la  ma- 
rine avaient  permis  d'espérer.  L'état  de  nos  bâtiments,  les  plus 
âgés  témoigne  hautement  des  progrès  réalisés  à  cet  égard.  U  suffit 
de  citer  dans  le  nombre  le  plus  ancien  et  le  plus  célèbre,  le 
vaisseau  du  i*'  rang  VOcéan ,  qui ,  mis  à  Veau  pour  la  première 
fois  il  y  a  cinquante-cinq  ans ,  refondu  pour  la  dernière  en  i836, 
tient  en  ce  moment  la  tête  de  notre  escadre  d'évolutions  dans  la 
Méditerranée.  Mais  sjl  n'y  a  pas  pour  nos  vaisseaux,  même  les 
plus  anciens,  un  péril  inunmédiat  et  prochain ,  il  est  évident 
toutefois  que  des  raisons  de  prévoyance,  autant  que  des  motifs 
d'économie,  commandent  d'assurer  à  la  flotte  les  avantages  d'un 
renouvellement  plus  fréquent  et  plus  régulier.  C'est  pour  satis- 
faire k  cette  nécessité  d'avenir  que  l'on  a  dû  calculer  les  prévi- 
sions de  constructions  à  exécuter  pour  les  principales  catégories 
des  bâtiments  à  voiles,  sur  un  pied  beaucoup  plus  élevé  que  ia 
situation  numérique  n'aurait  semblé  l'exiger. 

Désirant  donner  à  ce  calcul  des  bases  certaines ,  j'ai  fait  visiter 
avec  le  plus  grand  soin  les  bâtiments  à  flot  et  en  construction.  Il 
était  indispensable  de  connaître  par  l'expérience  si  le  système 
adopté  de  laisser  en  chantier  la  moitié  de  nos  vaisseaux  et  de  nos 
frégates  à  un  degré  d'avancement  qui  les  rendit  facilement  dib- 
ponibles,  avait  eu  pour  cette  partie  delà  conservation  de  la  flotte 
les  résultats  qu'on  en  avait  espérés.  Ainsi  que  le  montrera  l'état  de 
ces  bâtiments  inséré  aux  annexes  ^  les  espérances  se  sont  trou- 
vées complètement  réalisées.  La  France  peut  compter  pour  l'a- 
venir sur  cette  partie  encore  intacte  de  sa  force  navale. 

Les  éludes  dont  les  bâtiments  en  chantier  ont  été  récemment 
l'objet  ont  fait  ressortir,  en  outre,  un  fait  que  le  département  de 
la  marine  a  déjà  eu  l'occasion  de  signaler  :  c'est  que  le  mode 
d'évaluation  en  vingt-quatrièmes  adopté  et  réglé  en  1806^,  et 

^  Annexe  N,  page  1 93 ,  édition  in-A". 

'  La  division  en  vingtrqoatrièmes  fut  imposée  par  la  volonté  de  i  empereur, 
qui,  préoccupé  du  besoin  d'accélérer  les  préparatifs  pour  la  guerre  maritime, 
avait  résolu  de  construire  ses  vaisseaux  en  deux  ans,  et,  pour  ia  commodité 
de  ses  informations  personnelles,  adopté  Thypothèse  que  les  travaux  pouvaiect 
être  répartis  à  peu  près  également  entre  les  vingt-quatre  périodes  mensuelles. 
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employé  depuis  lors ,  sans  révision ,  pour  exprimer  le  degré  d'a- 
vancement de  travaux  que  le  temps  a  profondément  modifiés  ^ 
ne  peut  produire  aujourd'hui  que  des  énondatioas  inexactes  et 
presque  toujours  au-dessous  de  la  réalité. 

La  division  en  vingt-quatrièmes,  qui  n'a  été  considérée, 
même  à  Torigine ,  que  conmie  très-approximative ,  et  cpii ,  à 
proprement  parler,  n'a  eu  pour  objet  que  de  répartir  les  travaux 
entre  vingt-quatre  périodes  égales  de  temps;  cette  division ^ 
appliquée  comme  moyen  d'évaluer  le  degré  d'avancement ,  est 
d'autant  moins  exacte  aujourd'hui,  matériellement,  et  surtout 
financièrement,  que,  d'une  part,  ce  quW  se  propose  d'appré- 
cier est  moins  le  temps  employé  que  la  s^pmme  de  travail  cor- 
respondant à  une  dépense  donnée,  et  que,  d'autre  part,  rapporté 
en  1806  presque  uniquement  aux  travaux  des  trois  ateliers  de 
charpentage,  de  calfatage  et  de  perçage,  ce  mode  d'évaluation 
laissait  entièrement  en  dehors  les  ouvrages  de  menuiserie ,  de 
serrurerie  et  de  peinture  qui  complètent  l'achèvement  de  la 
coque,  et  ne  prévoyait  que  très-incomplétement  les  travaux  de 
forge  et  les  installations  de  la  cale,  si  différents  aujourd'hui  de 
ce  qu'ils  étaient  il  y  a  quarante  ans. 

En  comparant  les  dépenses  en  matières  et  main-d'œuvre  faites 
a  bord  des  vaisseaux  et  frètes  rendus  à  divers  degrés  d'avance- 
ment, calculés  sur  la  base  de  1806,  avec  les  sommes  qui  répon- 
dent au  couplet achèvementdes  coques,  on  a  été  conduit  à  recon- 
naître que  les  quatre  derniers  vingt-quatrièmes  des  bâtiments  de 
ces  deux  classes  valaient  au  moins  la  moitié  des  vingt  premiers  : 
d'où  l'on  a  conclu  que,  pour  apprécier  l'avancement  réel,  il 
fallait  réduire  le  degré  qu'énoncent  les  listes  officielles  dans  le 
rapport  de  10  à  8  ;  de  sorte  que  2 0/2  A**  doivent  être  traduits 
par  1 6;  i5  par  1 2 ,  et  ainsi  de  suite. 

L'énonciation  du  degré  d'avancement  réel  des  bâtiments  en 

Il  était  impossible  de  réaliser  exactement  cette  hypothèae.  Les  travaux  de  cons- 
Iruclion  a  un  vaisseau  ayant  à  suivre  un  enchaînement  nécessaire,  et  em- 
ployant une  nombreuse  variété  de  matériaux  de  prix  très-diûerents,  on  ne 
pouvait  concevoir  un  sectionnement  pratique  où  toutes  les  fractions  fussent 
égales  en  valeurs  de  matières  et  de  main-d'œuvre  et  en  durée  d'exécution.  Les 
bommes  spéciaux  appelés  à  exécuter  les  ordres  de  Temperpur  firent  connaître 
tés  difliicultés  presque  insurmontables  de  l'application,  lis  durent  passer  outre 
cependant;  mais  le  règlement  rédigé  en  1806  ne  présenta  réellement  qu'un 
partage  approximatif  des  travaux  par  rapport  au  temps,  objet  capital  des  préoc- 
cupations de  guerre. 
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chtotier,  rectifiée  d'après  cette  Bouvelle  base ,  est  présentée  dans- 
UD  état  inséré  aux  annexes  ^ 

Des  mesures  sont  déjà  prises  pour  que  désormais  le  mode 
d*évaluati<Hi ,  arrêté  conformément  à  Tétat  actuel  des  choses, 
décrive  le  plus  exactement  possible  lavanoenrïe&t  de  nos  cons- 
tructions. L'ordonnance  de  1837,  qui  n'avait  pas  introduit  cette 
réforme ,  en  recevra ,  pour  un  de  ses  objets  essentiels,  la  prévi- 
sion d'une  disponibilité  prochaine  des  bâtiments  en  chantier, 
une  garantie  nouvelle  de  réalisation. 

D'autres  modifications ,  indiquées  comme  œlle-ci  par  Texpé- 
rience,  ont  paru  devoir  être  introduises.  De  même  que  les  pro- 
grès accomplis  par  la  navigation  à  vapeur  dans  la  courte  période 
de  1837  à  i8d2  avaient  fait  juger  utile  à  cette  dernière  époque 
d'élever  de  ào  à  70  le  nombre  des  bâtiments  à  vapeur,  les  trois 
années  qui  nous«éparent  de  1 8d2  ont  produit  pour  cette  branche 
de  la  marine  des  résultats  nouveaux  ;  et  j'ai  dû  proposer  au  Roi, 
de  l'avis  du  conseil  d'amirauté  ^  d'en  élever  encore  l'effectif,  sans 
dépasser  toutefois  les  besoins  d'une  époque  de  paix. 

Ce  progrès  croissant  et  si  rapide  de  la  flotte  à  vapeur,  qui 
donne  à  la  France  un  élément  de  force  important,  na  pu  man- 
quer d'appeler  l'attention  sur  la  part  proportionnelle  qjue  les 
bâtiments  à  voiles  et  les  bâtiments  à  vapeur  doivent  prendre 
dans  la  composition  de  la  flotte.  Cette  question,  examinée  de 
nouveau  par  le  conseil  d'amirauté,  qui  Ta  souvent  étudiée , 
n'est  pas  de  nature  à  être  encore  complètement  résolue;  mais  il 
a  paru  convenable  de  conserver  à  peu  près,  quant  aux  bâtiments 
à  voiles,  les  bases  de  1887,  en  évitant  toutefois  de  s'engager 
dans  des  constructions  neuves  dont  l'exécution  ne  serait  pas 
commandée  par  la  nécessité  de  maintenir  en  état  de  disponibi- 
lité immédiate  ou  prochaine  notre  eflectif  en  vaisseaux  et  en 
frégates.  Ces  considérations  s'appliquent  à  la  réserve.  Sans  se 
priver  de  la  facullé  de  l'étendre  jusqu'à  treize  vaisseaux,  ainsi 
que  l'ordonnance  de  1837  y  autorise, la  prudence  conseille  de 
ne  pas  porter  au  delà  de  quatre  les  vaisseaux  de  cette  catégorie, 
et  de  conserver  de  préférence  dans  les  magasins  les  bois  et  les 
autres  matières  nécessaires  à  la  construction  du  surplus,  afin 
de  rester  maître  d'en  disposer  de  la  manière  la  plus  appropriée 

'  Annexe  O,  paj^e  199,  édition  in-4*'. 

'  Rapport  au  Roi  et  décision  royale  du  10  novembre  1845,  partie  offi- 
cielle des  Annales  niarilimes  de  1846,  page  949. 
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aux  besoins,  selon  le  temps  et  les  circonstances.  Ces  prin- 
cipes n*ont  pas  paru  toutefois  devoir  être  étendus  aux  frégates. 
La  nature  et  la  multiplicité  des  services  qu'est  appelée  k  rendre 
cette  classe  de  bâtiments  faisant  naître  des  nécessités  plus  fré- 
quentes de  renouvellement,  le  nombre  de  16  frégates  attribuées 
à  la  réserve,  par  Tordonnance  de  1837,  n'a  pas  été  jugé  sus- 
ceptible de  réduction* 

Arrivé  au  terme  de  ces  considérations,  qui  s'appliquent  à 
Tensemble  de  la  flotte ,  j'aborde  l'examen  de  la  situation  et  des 
besoins  de  chacune  des  catégories  qui  la  composent.  J'indique^ 
rai  successivement  les  modifications  qu'il  a  paru  convenable 
d'apporter  à  Toipinisation  réglementaire  de  iSSy  et  de  i842. 

S  l**.  BÂTIMENTS  A  VOILES. 

Vaisseaux. 

Le  nombre  de  4o  vaisseaux  partagé  en  quatre  rangs,  portant 
depuis  80  jusqu'à  120  bouches  à  feu,  est  judicieusement  établi, 
La  disposition  qui  prescrit  d'en  avoir  la  moitié  à  flot  et  la  moi- 
tié en  chantier,  en  môme  temps  qu'elle  diminue  les  dépenses 
de  renouvellement  et  d'entretien ,  pourvoit  d'une  manière  sufli- 
santé  à  tous  les  besoins  de  la  situation  actuelle ,  à  la  condition 
que  les  vaisseaux  à  flot  seront  toujours  maintenus  en  état  de 
prendre  la  mer,  et  que  les  vaisseaux  en  construction  seront 
poussés  au  plus  haut  degré  d'avancement  qu'il  sera  possible 
d'atteindre  en  les  laissant  sur  les  chantiers ,  afin  d'être  prêts  4 
remplacer,  sous  un  très-bref  délai  les  vaisseaux  à  flot  qui  vien- 
draient à  manquer. 

Pour  être  en  mesure  d'atteindre  ce  but,  sans  aflàiblîr  subite- 
ment la  force  disponible  que  la  prudence  commande  de  tenir 
en  chantier,  il  est  nécessaire  d'avoir  quelques  vaisseaux  en 
cours  de  construction  prêts  à  remplacer  ceux  des  bâtiments  de 
cette  catégorie  qui  seront  successivement  mis  à  Teau. 

Par  les  motifs  précédenament  développés,  le  nombre  de 
quatre  a  paru  devoir  être  adopté,  quant  à  présent,  comme  le 
chiffre  normal  de  cette  sorte  de  réserve.  L'avancement  moyen 
^  de  ces  quatre  vaisseaux  sera  porté  aux  1 4/2  4". 

Fn  résumé,  le  cadre  des  vaisseaux  demeurera  fixé  comme  il  suit: 
20  vaisseaux  à  (lot; 

24   en    chanUcr.      i'^^fK 

(     4  aux  l4/2a    en  moyenuc. 
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La  France  possède  46  vaisseaux,  doDt  23  à  flot  et  23  en 
construction. 

Parmi  les  vaisseaux  à  flot,  12 ,  par  leor  âge,  font  naître  des 
nécessités  de  remplacement  plus  ou  moins  prochain.  3  de  ceux-ci 
sont  en  excédant  du  cadre  r^ementaire;  les  vaisseaux  dont 
le  remplacement  doit  être  prévu  comme  prochain  sont  au 
nombre  de  9. 

Les  23  vaisseaux  en  chantier  sont  tous  en  état  de  conserva- 
tion. Les  remplacements  nécessaires  dans  la  flotte  se  trouvent 
donc  assurés  à  Tavance;  mais  ces  vaisseaux  sont,  pour  la  plu- 
part, loin  d'avoir  atteint  le  degré  d'avancement  réglementaire. 
Calculées  sur  les  nouvelles  bases,  et  déduction  faite  des  deux 
vaisseaux  qui  seront  lancés  en  1 84 6,  ces  constructions  repré- 
senteront, au  i*' janvier  1847  (après  que  les  travaux  ordonnés 
et  pour  lesquels  les  fonds  existent  au  budget  de  l'année  pro- 
chaine auront  été  exécutés),  une  valeur  réelle  de  29G/2  4**^ 
Les  20  vaisseaux  aux  2  2/24**  et  les  4  vaisseaux  aux  ikjik**  exi- 
geraient que  l'ensemble  des  constructions  pour  cette  espèce  de 
bâtiments  s'élevât  à  496/2  4* 

Pour  assurer,  d'une  part,  les  remplacements  dans  les  bâti- 
ments à  flot,  pendant  le  cours  d'une  période,  dont  j'ai  été 
amené  à  fixer  le  terme  à  sept  années,  pour  des  motifs  que  j'in- 
diquerai ultérieurement;  pour  porter,  d'autre  part  au  degré 
d'avancement  réglementaire  les  2  4  vaisseaux  à  tenir  en  chantier, 
il  sera  nécessaire  de  constroire  9  vaisseaux  en  totalité ,  et  de 
répartir  sur  Tensemble  des  vaisseaux  en  chantier  une  somme 
de  travaux  représentant  200  vingt-quatrièmes. 

Frégates. 

Les  frégates  sont  les  bâtiments  que  l'on  emploie  a\  ec  le  plus 
d'avantage  en  temps  de  paix  pour  protéger  et  surveiller  les  in- 
térêts de  la  France  dans  les  pays  étrangers.  Elles  rendent,  en 
effet,  les  mêmes  services  que  des  vaisseaux,  en  coûtant  beau- 
coup moins  cher  et  en  exigeant  des  équipages  moins  nombreux. 
Ce  sont  en  même  temps  ceux  qui  seraient  employés  le  plus  utile- 
ment en  temps  de  guerre,  et  qui  seraient  le  plus  propres  à  nuire 
au  commerce  de  l'ennemi,  en  formant  de  nombreuses  croisières. 

L'ordonnance  de  1857  fixe  à  66  le  nombre  total  des  frégates. 
Cette  fixation  parait  suffire  aux  besoins  qui  viennent  d'être  si- 

'  Annexe  0,  page  109  de  l'ëditioQ  in  4^ 
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gnalés.  Elle  a  donc  été  cooservée.  Mais  il  serait  difficile  que  la 
totalité  de  nos  frégates  fût  mise  en  état  de  prendre  la  mer  dès 
le  débot  d'nne  guerre  maritime ,  si  Ton  se  contentait  d*en  entre- 
tenir 25  à  flot,  comme  le  prescrit  cette  (ordonnance.  Les  firé- 
gâtes  à  flot  seront,  en  conséquence,  portées  à  4o.  11  résultera 
de  cette  disposition  un  accroissement  de  dépenses,  il  est  vrai; 
mais  une  prompte  disponibilité  pour  les  bâtiments  de  cette 
classe  est  un  si  grand  avantage,  qu*il  mérite  d*étre  acheté  par 
quelques  sacrifices. 

J'ai  hit  connaître  plus  haut  les  motifs  qui  déterminent  à  laisser 
fixé  à  1 6  le  nombre  de  (régates  destinées  à  tenir  lieu  sur  les  chan- 
tiers des  bâtiments  de  cette  catégorie  successivement  mis  à  Teau. 

Le  cadre  des  frégates  demeurera  ainsi  fixé  : 

Frégates  à  flot 40 

Frégates  en  chantier. .     26       }  a  Jy!!  ,  JLu 


16  aux  14/24**  (terme  moyen). 
Total 66 

Nous  possédons  aujourd'hui  49  frégates,  dont  3i  à  flot  et  i8 
en  chantier. 

La  situation  des  frégates  à  flot  est  satisfaisante ,  puisque  d'une 
part  elle  excède  de  six  le  nombre  prescrit,  et  que,  d'un  autre, 
côté ,  les  trois  cinquièmes  de  ces  bâtiments  remontent  à  moins 
de  dix  années  et  laissent  espérer  encore  un  long  service.  Il  y  aura 
toutefois  des  nécessités  prochaines  de  remplacement.  11  y  aura 
en  outre  à  compléter  le  cadre.  Les  travaux  à  exécuter  dans  la 
période  indiquée  peuvent  se  résumer  ainsi  : 

1 9  -frégates  à  construire  en  totalité  pour  remplacer  les  bâti- 
ments de  cette  espèce  dont  la  condamnation  est  prévue  ; 

Avancement  de  la  construction  de  lo  frégates  disponibles  en 
chantier  à  W  évalués  d'après  la  nouvelle  base; 

Mise  en  chantier  de  1 6  frégates  destinées  à  former  la  réserve 
et  dont  la  construction  sera  portée  aux  jj  en  moyenne. 

L'ensemble  des  tiavaux  nécessaires  pour  élever  ces  deux 
dernières  catégories  à  l'avancement  normal  représente  ^  de 
frégates^ 

Corvettes. 

Le  nombre  des  corvettes,  fixé  à  3o,  est  depuis  longteufps 
reconnu  insuilisant. 

^  Annexe  0,  page  190  de  fédition  10-4". 
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L'ordonnance  de  1837  divisait  oeB  bidîments  en  troi»  rangs, 
savoir  : 

Corvettes  à  gaillards,  de  30  bouches  à  fen 8 

GorvettMàbattarie  barbette, de  24 12 

Corvettes-avisos  de  16 10 

EoMmble *.     30 

Les  corvettes  de  guerre  à  gaillards  rendent  en  temps  de  paix 
de  très-grands  services;  dans  un  grand  nombre  de  cas,  elles 
remplacent  les  frégates  avec  économie  d'hommes  et  d'argent; 
elles  sont  éminenmient  propres  aux  stations  dans  les  pays 
chauds, par  leur  capacité,  par  les  commodités  que  présente  leur 
batterie  couverte,  et  qui  les  rendent  bien  préférables  sous  le 
rapport  du  bien-être  des  marins  aux  corvettes  sans  gaillards  et 
autres  bâtiments  de  rangs  inférieurs-  EuGn ,  en  temps  de  guerre, 
TartiUerie  que  Ton  peut  donner  à  ces  bâtiments ,  dont  la  vitesse 
sera  essentiellement  accrue  par  les  améliorations  qu'on  apporte 
en  ce  moment  à  leur  construction ,  permettrait  de  les  associer 
très-utilement  aux  frégates  pour  le  service  des  croisières. 

Aussi  le  nombre  de  huit  déterminé  par  Tordonnance  de  1 83  7 
a  été  insuffisant  pour  le  service  et  il  a  fallu  y  snppléer  par  des 
corvettes  de  charge  de  800  tonneaux,  qui  ne  peuvent  toutefois 
leur  être  comparées,  ni  sous  le  rapport  de  la  force  militaire,  ni 
sous  celui  de  la  marche  et  des  autres  qualités  nautiques. 

U  est  nécessaire  d'augmenter  aussi  le  nombre  des  corvettes  à 
batterie  barbette ,  mais  sans  fixer  d'une  manière  précise  le  nom- 
bre de  canons  dont  ces  bâtiments  devront  être  armés.  Les  pres- 
criptions absolues  de  cette  espèce  sont  gênantes  et  sans  utilité. 
n  convient  de  laissera  l'administration  la  faculté  de  remplacer, 
si  elle  y  voyait  de  l'avantage,  l'artillerie  réglementaire  actuelle 
par  une  moindre  quantité  de  bouches  à  feu  d'un  plus  fort  cali- 
bre ,  ainsi  qu'on  l'a  déjà  fait  avec  succès ,  et  de  varier  les  dimen- 
sions suivant  les  convenances  du  service  ou  les  résultats  de  l'ex- 
périence. 

Pour  être  en  mesure  de  satisfaire  convenablement  aux  besoins 
du  service,  le  nombre  des  corvettes  doit  être  porté  à  5o,  sans 
distinction  de  rangs. 

Le  nombre  total  de  nos  corvettes  est  de  38,  dont  35  à  Ilot 
et  3  en  chantier. 

Pour  arriver  à  l'élat  réglementaire,  tel  qu'il  vient  d'être  fixé^ 
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en  pourvoyant  aux  besoins  de  remplacement,  il  sera  nécessaire 
de  construire,  dans  la  période  indiquée,  3 7  corvettes. 

Bricks. 

Uordonnance  de  1887  ^^^  ^^^  ^^  nombre  des  bricks  et  le  di- 
vise en  3o  bricks  de  guerre  de  20  canons  et  20  bricks-avisos  de  1  o. 

A  raison  de  Femploi  plus  étendu  que  nous  sommes  appelés 
à  faire  de  cette  classe  de  bâtiments  pour  le  service  de  la  station 
des  côles  occidentales  d'Afrique ,  l'effectif  des  bricks  devra  être 
élevé  à  60  :  3o  de  première  classe ,  3o  de  seconde.  Par  des  mo- 
tifs analogues  à  ceux  qui  viennent  d'être  exposés  au  sujet  des 
corvettes,  ces  dénominations  remplaceront  désormais  la  dési- 
gnation empruntée  au  nombre  des  canons. 

Pour  les  nouvelles  constructions  qui  vont  être  entreprises,  on 
cherchera  à  donner  aux  bricks  de  deuxième  classe  une  capacité 
et  des  qualités  que  les  bricks-avisos  ne  possèdent  pas  à  un  degré 
suffisant. 

Nous  avons  aujourd'hui  47  bricks  des  deux  classes.  Pour  assu- 
rer les  remplacements  nécessaires  et  pour  porter  le  cadre  à  60,  il 
y  aura  lieu  de  construire  en  7  ans  37  bâtiments* de  cette  espèce. 
Bâtimeiits  légers. 

Quant  aux  bâtiments  légers  (et  dans  cette  classe  sont  compris 
les  canonnières-bricks,  les  goélettes,  les  cutters  et  autres  bâti- 
ments de  guerre  de  petite  dimension) ,  le  nombre  réglementaire 
en  était  fixé  à  5o:  mais  l'accroissement  des  bâtiments  à  vapeur 
permettra  d'en  supprimer  plusieurs,  et  l'on  peut  les  réduire  à  4o. 

Ces  bâtiments,  sans  capacité,  presqu'entièrement  dépourvus 
d'artillerie,  sont  complètement  impropres  à  tout  service  mili- 
taire, et  n'ont  point  une  assez  belle  marche  pour  être  employés 
comme  avisos;  de  sorte  qu'au  premier  signal  de  guerre  on  n'au- 
rait d'autre  parti  à  prendre  que  d'en  désarmer  le  plus  grand 
nombre.  En  temps  de  paix,  ils  sont  utiles  pour  un  service  de 
correspondance  intérieure  dans  les  colonies ,  ou  de  surveillance 
sur  quelques  points  de  nos  côtes  ;  et  encore ,  dans  ces  deux  des- 
tinations, pourraient-ils  être  remplacés  avec  avantage  par  de 
petits  bâtiments  à  vapeur.  Il  faudra  donc  limiter  les  remplace- 
ments à  l'absolu  nécessaire;  on  peut  évaluer  à  6  le  nombre  des 
bâtiments  légers  qui  devront  être  construits. 
BâtimcDts  de  transport 

D'après  l'ordonnance  du  i^  février  1837,  les  bâtiments  3e 
transport  doivent  être  au  nombre  de  5o,  dont  : 
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3o  corvettes  de  charge  de  800  tonneaux; 

3o  gabares,  dites  de  38o  tonneaoj:. 

Il  s'en  faut  de  beaucoup  que  les  uns  et  les  autres  répondent , 
sous  le  rapport  de  Tutilité,  à  ce  que  semble  promettre  leur 
dénomination. 

Les  corvettes  de  800  tonneaux,  avec  Tartillerie  dont  elks 
sont  armées,  avec  des  équipages  de  i38  à  i54  bommes  et  des 
installations  peu  différentes  de  celles  des  corvettes  de  guerre 
à  gaillards,  peuvent  à  peine  recevoir  260  à  3oo  tonneaux  de 
chai^ment:  les  gabares  de  38o  tonneaux,  qui  ont  71  à  78 
hommes  d'équipage,  ne  prennent  pas  plus  de  ào  tonneaux  au 
delà  de  leur  armement  réglementaire. 

Il  est  facile  de  reconnaître  que,  dans  un  tel  état  de  choses,  les 
transports  effectués  à  Taide  de  ces  bâtiments  reviendraient  à 
un  prix  fort  élevé  et  s'effectueraient  avec  lenteur.  Aussi,  dès 
mon  arrivée  à  la  tête  du  département  de  la  marine,  j'ai  jugé 
beaucoup  plus  avantageux  de  recourir  à  la  voie  du  commerce 
pour  opérer  les  transports  de  vivres  et  de  munitions  destinés  à 
nos  stations  navales  dans  les  pays  étrangers,  et  ce  mode  de 
service,  favorable  au  développement  de  la  navigation  mar- 
chande, favorable  en  même  temps  à  la  discipline  et  à  Tins- 
truction  militaire  des  marins  de  la  flotte ,  qu'elle  réserve  ainsi 
pour  les  bâtiments  de  guerre ,  est  en  complète  activité. 

On  avait  trouvé  jusqu'ici  les  moyens  d'utiliser  les  corvettes 
de  chaîne  et  les  gabares  de  38o  tonneaux,  en  les  employant 
comme  bâtiments  de  guerre.  Mais  il  faut  bien  reconnaître 
qu'ils  sont  peu  propres  à  un  service  de  cette  nature,  à  raison 
de  la  faiblesse  de  leur  artillerie  et  de  leur  marche  médiocre, 
qui  ne  dépasse  pas  en  général  celle  des  navires  du  commerce. 
Le  seul  avantage  qu'ils  possèdent  et  qui  les  a  fait  rechercher 
dans  certaines  circonstances,  c'est  une  très-grande  capacité  de 
cale  qui  leur  permet  de  prendre  beaucoup  de  vivres  pour  leurs 
équipages. 

11  résulte  de  ce  qui  vient  d'être  exposé  l'évidente  nécesssité 
de  réduire  considérablement  le  nombre  des  corvettes  de  charge 
et  des  gabares.  Toutefois,  il  est  un  servie^  essentiel  qui  exige 
l'emploi  des  bâtiments  de  cette  classe  ;  ce  sont  les  mouvements 
de  troupes  à  opérer  annuellement  entre  la  métropole  et  les  co* 
lom'es.  On  a  quelquefois  employé  les  vaisseaux  à  cet  usage,  et 
l'on  a  reconnu  qu'il  en  résultait  des  inconvénients  :  d'autres 
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fois,  00  a  voulu  se  servir  des  navires  du  commerce,  et  1  essai 
n'a  pas  réussi.  Il  convient  que  la  marine  royale  trouve  en  elle- 
même  les  ressources  nécessaires  pour  un  service  aussi  spécial. 
On  satisferait  complètement  à  tous  les  besoins  de  cette  nature 
au  moyen  de  20  bâtiments  ayant  une  dunette,  une  batterie 
couverte  parCdtement  aérée  et  uniquement  destinée  au  logement 
des  troupes  passagères,  un  faux  pont  suffisamment  élevé  et  oon- 
venablement  installé.  Ces  b&timents-transports,  armés  sans 
luxe,  à  la  manière  des  bons  navires  du  commerce,  et  ny)ntés 
par  des  équipages  peu  nombreux,  n'occasionneraient  pas  de 
fortes  dépenses,  et  pourraient  être,  presque  sans  interruption, 
utilement  occupés. 

Pour  assurer  le  service  auquel  les  bâtiments^transports  au- 
ront à  pourvoir,  il  sera  nécessaire  d'en  construire  cinq  dans  la 
période  indiquée. 

S  2.  —  bXtIMBNTS  k  VAPEUA. 

Trois  perfectionnements  d'une  haute  importance  sont  ve&us, 
dans  ces  dernières  années,  changer  la  face  de  la  navigation  par 
la  vapeur,  et  doivent  contribuer  puissamment  à  son  dévelop- 
pement. A  l'ancien  système  de  machines  à  balanciers  on  a 
substitué  des  machines  à  connexion  directe,  plus  légères,  plus 
simples  et  occupant  moins  de  place  à  bord;  les  vastes  chau- 
dières à  carneaux  ont  été  généralement  remplacées  par  d'autres 
chaudières  à  tubes,  imitées  de  celles  des  locomotives,  qui  joi- 
gnent à  l'avantage  d'être  beaucoup  moins  lourdes  et  moins  en- 
combrantes que  les  anciennes,  celui  de  permettre  l'emploi  de 
la  vapeur  à  une  pression  beaucoup  plus  élevée.  Au  moyen  de 
ces  deux  dispositions  combinées,  il  est  devenu  possible  d'établir 
dans  des  bâtiments  d'un  tonnage  déterminé  des  machines  à  peu 
près  doubles  en  puissance  de  celles  qu'on  y  plaçait  autrefois,  et 
susceptibles,  par  conséquent,  de  leur  imprimer  une  vitesse 
notablement  plus  grande.  La  construction  des  bâtiments  eux- 
mêmes  a  fait  un  progrès  considérable  par  la  substitution  du 
fer  au  bois ,  laquelle ,  en  diminuant  le  poids  des  coques ,  donne 
les  moyens  01^  d'embarquer  plus  de  charbon,  ou  de  rendre  les 
formes  plus  fines,  suivant  qu'on  a  besoin  d'aller  plus  vite  ou 
plus  loin.  Toutefois,  ce  dernier  perfectionnement  ne  saurait 
encore  être  adopté  d'une  manière  définitive  pour  la  construction 
des  bâtiments  de  guerre  proprements  dits ,  à  cause  de  l'incerti- 
tude qui  existe  au  sujet  des  effets  des  projectiles  sur  les  enve- 
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loppes  en  tôle.  Des  expériences  dont  on  s'occupe  en  ce  mo- 
ment feront  connaître  le  parti  auquel  on  devra  s'arrêter. 

Une  autre  invention ,  qui  est  encore  à  son  début ,  mais  qui 
s'annonce  de  la  manière  la  plus  avantageuse,  c'est  celle  de 
ITiélice  employée  conmie  moyen  de  propulsion,  en  remplace- 
ment des  roues  à  aubes.  Ces  appareils  s'adaptent  parfaitement 
aux  bâtiments  à  vapeur  de  grandes  dimensions ,  et  particulière- 
ment destinés  à  la  guerre,  en  ce  que  d'abord  ils  les  débarrassent 
de  ces  immenses  tambours  extérieurs  qui  encombrent  d'une 
manière  si  incommode  les  flancs  des  navires  ;  ensuite ,  parce 
que  les  machines  à  hélice  pouvant  être  entièrement  logées  au- 
dessous  de  la  flottaison,  ne  seront  plus  ou  presque  plus  expo- 
sées aux  atteintes  des  boulets  ennemis,  et  que  les  hélices  elles- 
mêmes,  entièrement  cachées  sous  Teau,  courront  bien  moins  de 
dangers  que  les  roues.  Toutefois,  il  faut  convenir  que  l'emploi 
de  ce  nouveau  mode  est  accompagné  de  quelques  inconvé- 
nients ,  et  qu'il  reste  encore  de  profondes  études  à  faire  pour 
obtenir  les  perfectionnements  qu'on  est  en  droit  d'en  espérer* 
La  commission  supérieure  centrale  des  bâtiments  à  vapeur,  dont 
les  importants  travaux  ont  été  en  partie  dirigés  par  S.  A.  R.  le 
vice-amiral  prince  de  Joinville,  s'est  occupée  avec  le  plus  grand 
zèle  d'appliquer  à  notre  armée  navale  les  améliorations  qui 
viennent  d'être  énumérées,  et  elle  a  proposé  de  ûxer  comme 
il  suit  les  dasses  entre  lesquelles  devront  être  répartis  les  bâti- 
ments de  la  flotte  à  vapeur. 

1"  CLASSE. 

Bâtiments  de  Querre  à  vapeur,  cçnstruits  en  bois ,  mus  par  des  moteurs  à  hélice, 
machines  logées  aa-dessoas  de  la  flottaison. 

Premier  rang.  —  Frégates  de  380  hommes  (Téqaipage ,  armées  sur  ieors 
deox  flancs  et  sur  leurs  gaillards  d'une  puissante 
artillerie,  et  destinées  à  combattre  par  le  travers;  ayant 
des  machiqes  de  ÔOO  chevaux  effectifs,  ou  plus. 

DECuàMB  RAMC  — Orvettes  portant  ooe  artillerie  de  6  à  8  bouches  à  feu  et 
coDobattant  en  pdnte;  180  hommes  d^équîpage;  ma- 
chines d'environ  400  chevaux. 

S*  CLASSE. 

Bâtiments  Uaers  deslinis  on»  commutûcations  rapides,  au  transport  des  troupes 
pendant  des  trajets  de  courte  durée;  ayant  un  faible  tiroMi  et  eau  pour  accoster  la 
terre  de  plus  pns;  construits  enfer»  afin  détre  plus  légers,  et  mus  par  des  roues 
à  aubesjusquà  ce  quon  soit  mieux  informé  sur  t effet  des  hélices;  enfin  o^ont 
mnefaihïe  artUHerie,  et  présentai  toujouH,  dans  le  combat,  t  avant  ou  l'arrière. 

Premier  rang.  «-  Bâtiments  armés  de  deux  canons  seulement;  machines  de 
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300  chevaux  environ  de  puissance  nominale,  pesant 
300  tonneaux  avec  un  approvisionnement  en  combus- 
tible pour  quatre  jours;  équipage  de  120  hommes. 

Deuxième  rang.  —  Bâtiments  armés  d'un  seul  canon  ;  machines  de  180  à  200 
chevaux  de  puissance  nominale,  pesant,  avec  un  appro- 
visionnement de  quatre  jours  de  combustible,  200  ton- 
neaux ;  équipage  de  80  hommes  au  plus. 

TROisiàMB  RANG.— Bâtiments  sans  artillerie,  d'un  trës-faible  tirant  d'eau; 
machines  de  90  â  100  chevaux,  jpesant  80  tonneaux,  y 
compris  trois  jours  de  combustible  ;  équipage ,  36  à  40 
honunes. 

La  commission  a,  en  outre,  proposé  d'établir  à  bord  d'an 
certain  nombre  de  vaisseaux ,  de  frégates  et  de  corvettes ,  des 
machines  auxiliaires  à  hélice,  n'ayant  qu'autant  de  puissance 
qu'il  en  faudrait  pour  faire  évoluer  le  bâtiment ,  et  pour  lui 
imprimer,  à  défaut  de  l'action  des  voiles ,  par  des  circonstances 
de  calme  ou  de  vents  contraires,  ou  de  tout  autre  empêchement, 
une  vitesse  d'environ  quatre  nœuds.  Mais  il  n'y  a  pas  lieu  de 
faire  mention  ici  de  ces  bâtiments  de  genre  mixte ,  puisqu'ils 
ont  déjà  été  comptés  dans  la  classe  des  bâtiments  à  voiles. 

Les  classes  et  rangs  étant  établis  comme  il  vient  d'être  dit , 
il  restait  à  déterminer  le  nombre  des  bâtiments  qui  devront 
entrer  dans  chacun  d'eux.  Après  avoir  soigneusement  examiné 
rélat  actuel  de  notre  flotte  à  vapeur,  l'utilité  que  le  service  de 
l'État  peut  retirer,  dès  à  présent,  de  l'emploi  de  ces  bâtiments , 
la  nécessité  pour  la  France  de  se  tenir  au  niveau  des  dévelop- 
pements que  la  navigation  par  la  vapeur  reçoit  dans  les  pays 
étrangers ,  j'ai  été  amené  à  soumettre  à  Votre  Majesté,  dans  un 
rapport  à  la  date  du  lO  novembre  i845,  la  proposition  d'ar- 
rêter ainsi  qu'il  suit  la  composition  de  la  flotte  à  vapeur  : 


„^  .        .     1    i«    1              i    1  "rang,  600  chevaux  et  plus. ...  10 

Bâumenu  de  1-  classe. . .]  ^.  ^^|; ^^^  ^^^^^^      P ^^ 

l"rang,  300  idem 20 

2*  rang,  180  à  200  idem, 30 

3*  rang,    QOàlOOicfem 20 

Total 100 


Bâtiments  de  2*  classe . . 


Celte  fixation  ne  doit  être  toutefois  considérée  que  comme 
provisoire  :  dans  l'état  de  progression  croissante  où  se  trouve 
aujourd'hui  l'art  de  la  construction  des  machines  à  vapeur,  îl 
ne  serait  pas  sage  de  vouloir  déterminer  d'une  manière  trop  po- 
sitive la  grandeur  et  les  rangs  des  bâtiments  à  vapeur,  ainsi  que 
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la  puissance  et  le  genre  des  appareib  qu*ib  devront  recevoir, 
et  il  convient  de  se  réserver  la  faculté  de  profiter,  sur  des  points 
aussi  essentiels,  des  enseignements  de  Texpérience. 

Les  bâtiments  à  vapeur  que  la  marine  royale  possède  en  ce 
moment,  ceux  qui  sont  en  chantiers  et  qui  avaient  été  com- 
mencés avimt  que  la  commission  centrale  eût  remis  son  rap- 
port, seront  comptés  dans  les  dasses  et  rangs  dont  ils  se  rap- 
prochent le  plus,  soit  par  leurs  dimensions,  soit  par  la  force  de 
leurs  machines.  Une  partie  d*entre  ceux  qui  sont  déjà  vieux, 
qui  manquent  de  la  qualité  la  plus  essentielle  des  bâtiments  à 
vapeur,  la  marche,  et  qui  sont  hors  d'état  ou  ne  valent  pas  la 
peine  d*étre  améliorés  sous  ce  rapport,  ne  seront  point  compris 
dans  le  classement  d-dessus.  Us  seront  affectés  au  service  local 
des  ports,  où  ils  rendront  encore  quelques  bons  services,  en 
attendant  Fépoque  à  laquelle  ils  devront  être  rayés  des  listes  de 
la  flotte.  On  peut  compter  dix  bâtiments  dans  cette  catégorie. 

Les  bâtiments  à  vapeur  à  flot ,  autres  que  les  dix  dont  il 
vient  d^étre  fait  mention,  et  en  y  comprenant  les  paquebots 
transatlantiques,  qui  n'ont  cependant  pas  encore  été  mis  défini- 
tivement à  la  disposition  du  département  de  la  marine,  compo- 
sent une  force  de  i6,i5o  chevaux;  cette  force  sera  portée  à 
environ  28,000  chevaux,  quand  la  marine  possédera  les  100 
bâtiments  désignés  d-dessus. 

Pour  obtenir  ce  résultat  dans  la  période  de  sept  années,  il 
sera  nécessaire  de  construire  32  bâtiments  à  vapeur,  dont  8  de 
la  première  classe  et  24  de  la  seconde. 

53.  —  COMPOSItlOII  MORIIALE  Dl  LA   PLOTTB. 

Void  l'état  normal  de  la  flotte,  tel  qu'il  résulte  des  observa- 
tiens  qui  viennent  d'être  présentées,  et  qu'il  a  été  adopté  pour 
servir  de  base  aux  propositions  financières  à  soumettre  aux 
Chambres. 


Tome  I.— 1846. 
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BlTinVTt  ï  TOILIS. 

VaÎMMOx  àm  qvttr*  nags •  •  •  •  • 

Fr^tw  au  tpoii  rsBgi.. 

G>rT«ttc»  l  gaillards. •  •  •  • 

(jorwttm  l  baitflrie  UrbttI* 

Briekf  de  gi^rra • 

Brieka-avisoa, 

BAdmaaU  Ugan 

TransporU  l  battarie  oovYarUda  500 1600  ton 
BMU  déport » •■ 

BiMMbb 


1  fun, 

MIX22/24-. 

r^êanre 

auxl4/24-, 

m 

TOTAt. 

moyaone. 

30 
40 

90 
10 

4 
16 

44 
66 

00 

» 

0 

00 

60 

« 

0 

60 

40 

0 

0 

40 

SO 

0 

1 

0 

20 

3401 

so> 

20» 

300 

BlnniTt  \  TAnnm. 

TouàBot. 

«â«:       4.4.ir.^.^  \  l"raiig,  daOOOeharwixalpIiit 

B«tiaa»ladar*da»a j  y  «ag.  da  400  ehatanx.... 

(  l«' rang,  da  900  ckavami 

Bàtimanta  da  2«  elaaaa {  2*  rang,  da  180  à  200 

^  S*  rang,  da90àl00 


iromi 

da 
bâUmoita. 

rOBCB 

da  diaTanz. 

10 
20 
20 
30 
20 

6.000 
9,000 
6,000 
5.700 
2,100 

100 

28,600 

miGAKTVLATlOlf. 


BâtiMaaUà 
Bâitfianla  &  vai 


TtTin.. 


SOMUI    BB  BÂTIMBVTS                1 

à  iat. 

an  chaatiar. 

total. 

240 
100 

50 

0 

290 
100 

140 

«0 

900 

Les  besoins  du  service  ordinaire,  tek  qu'ils  existent  aujour- 
d'hui et  qu  ils  sont  prévus  au  budget  présenté  pour  Tannée  1847, 

>  Bâtiments  à  flot 240 

Bàtimento  en  chantier  aux  22/24*;.     30 

Total 270  nombre  égal  à  Teffeetif  fixé  par 

■■■"     i  ordonnance  de  1837. 
*  On  a  vu  plus  haut  que  Tordonnance  de  1837  fixait  la  réserve  à  29  vais- 
seaux et  frégates,  mais  sans  indication  du  degré  d*avancement 
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exigeât  festretien  à  la  mer  de  216  bâtiments,  dont  iSSen  acti- 
ràté  et  3o  en  ocmimission. 

Comparé  à  l'effectif  actuel  de  279  bâtiments  à  flot,  cet  état 
d'armement  ne  laisse  disponibles  qtie  63  bâtiments  à  flot  :  c'est 
avec  ces  63  bâtiments  seulement  qu'il  faut  pourvoir  aux  circon* 
stances  qui  peuvent  inopinément  réclamer  des  armements  ex* 
traordinaires. 

En  supposant  que  les  besoins  du  service  courant,  bien  qu'ils 
tendent  sans  cesse  à  s'accroître,  restent  les  mêmes,  l'effectif 
nouveau  de  Sào  bâtiments  à  flot  qu'il  s'agit  de  compléter  en 
sept  ans  laisserait  di^nible,  au  terme  de  cette  période,  124 
bâtiments  de  tout  rang  en  sus  des  216  qui  constituent  l'efiectif 
noimal  des  armements  annuels.  Si  l'on  peut  considérer  cette 
réserve  à  flot  comme  suffisante ,  eHe  n'a  certainement  rien  qui 
exscède  les  ressources  actives  qu'un  état  comme  la  France  doit 
avoir  à  sa  disposition  en  temps  de  paix  pour  parer  à  toutes  les 
éventualités. 

in.  —  APPROVISIOMNEHBNT  DKS  ARSENAUX. 

Les  arsenaux  maritimes  sont  chargés  de  pourvoir  à  l'entre- 
tien des  bâtiments  armés  et  désarmés  et  au  renouvellement  suc- 
cessif de  la  flotte.  C'est  là  le  but  de  leur  établissement  et  des 
dépenses  qu'on  y  fait  chaque  année.  Ils  doivent  être  à  la  fois  des 
foyers  de  production  et  de  réparations  pour  le  présent,  et  des 
dépôts  de  prévoyance  pour  l'avenir. 

Si  l'on  envisageait  sous  ce  dernier  rapport  seulement  les  of- 
provisionnements  de  nos  arsenaux ,  il  faudrait  en  reconnaître 
l'insuffisance  :  les  causes  en  sont  évid^ites.  Je  les  ai  rappelées 
fréquemment  dans  le  cours  de  l'exposé  qui  précède  ;  j'ai  fiutt 
observer  que,  tandis  que  des  armements  toujours  croissants 
avaient  pr(Kluit  des  dépenses  d'entretien  de  plus  en  plus  consi^ 
dérables  en  main-d'oeuvre  et  en  consonmiation  de  matières, 
dans  le  même  temps  de  hautes  nécessités  d'économie  avaient 
forcé  de  réduire  la  dotation  des  arsenaux,  et,  pendant  un  cer^ 
tain  nombre  d'années,  de  supprimer  les  sonmies  destinées  à 
former  un  apfMrovisionnement  de  prévoyance.  Il  est  vrai  que  les 
allocations  accordées  aux  arsenaux  pour  les  derniers  exercioes 
ont  réparé,  en  partie,  les  pertes  du  passé;  mais  elles  n'ont  pu 
suffire  encore  à  porter  nos  ressources  à  toute  la  valeur  qu'elfes 
doivent  avoir  pour  assurer  les  intérêts  de  lavenir. 

5. 
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A  d*aotres  égards ,  la  situadon  des  arsenaux  est  satisfaisanle. 
Pourvus  de  toutes  les  conditions  d'une  exécution  prompte  et 
sàre ,  ils  font  face  aux  besoins  d'un  service  incessamment  varié, 
avec  une  activité  dont  les  grands  armements  de  i84o,  la  cons- 
truction et  Tarmement  des  paquebots  transatlantiques,  la  créa- 
tion des  grands  bâtiments  à  vapeur  de  la  flotte,  et  récenmient 
Tarmement  simultané  dans  tous  les  ports  militaires  des  vingt- 
six  bâtiments  de  la  division  des  côtes  d'Afrique,  ont  constaté 
Tefficacilé.  Nos  ports  possèdent  donc  déjà  les  éléments  néces- 
saires pour  assurer  l'entretien  et  le  renouvellement  de  la  flotte; 
il  ne  s'agit  que  d'accroître  régulièrement  les  approvisionne- 
ments qu'ils  tiennent  en  réserve ,  pour  qu'ils  remplissent  com- 
plètement leur  objet  de  prévoyance.  C'est  ce  que  je  vais  m'atta- 
cher  à  établir,  en  faisant  connaître  l'état  actuel  des  ap[MX)vi- 
sîonnements. 

Tous  les  ans  le  département  de  la  marine  présente  aux 
Chambres,  dans  son  compte  du  matériel,  l'état,  par  quantité 
et  par  valeur ,  des  approvisionnements  et  matières  de  toute 
espèce  existant  dans  les  ports  au  i"  janvier  de  l'année  qui  vient 
de  finir. 

Un  tableau  inséré  aux  annexes  du  présent  rapport^  constate 
la  situation  des  principaux  approvisionnements  au  i*'  janvier 
1845  ;  il  est  le  résultat  du  recensement  général  exécuté  en  con- 
formité des  dispositionsde  l'ordonnance  royale  du  26aoàt  i844  » 
et  qui  a  servi  de  point  de  départ  à  la  nouvelle  comptabilité  du 
matériel  du  département  de  la  marine. 

'  Ce  recensement  a  fourni  l'occasion  de  reconnaître  que  les 
précédents  inventaires  administratifs  avaient  été  dressés  avec 
toute  l'exactitude  désirable,  puisqu'il  n'a  été  signalé,  entre  les 
quantités  de  matières  de  chaque  espèce  accusées  par  les  écri- 
tures et  celles  que  le  recensement  a  constatées,  que  des  di£fé- 
rences  de  peu  d'importance,  les  unes  en  plus,  les  autres  en 
jnoins,  difiérences  qui  se  balancent  à  peu  près  quant  à  la  valeur, 
et  qui  proviennent,  en  partie,  d'erreurs  inévitables  dans  le 
classement  d'objets  formant  une  si  vaste  nomenclature,  et  en 
partie  de  la  diversité  dts  modes  de  classification  successivement 
mis  en  usage. 

^  Tableau  présentani  la  situation,  au  1*^  janvier  1845,  àt:s»  pr'mcipales 
matières  qui  composent  rapprovi&ionncmeot  des  arsenaux.  AwMxeQ,  p.  2(M^ 
de  L'édition  in-4*, 
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Le  relevé  général  de  ces  comptes,  égalemeot  joint  aux  an- 
nexes^, donne  un  résultat  qu'il  est  juste  de  faire  ressortir;  c'est 
que,  dans  Tespace  de  quinze  ans  (de  i83o  à  i845),  pendant 
lesquels  la  marine  royale  a  entretenu  un  grand  nombre  de  bâ- 
timents armés  et  rempli  nn  service  extrêmement  actif,  la  valeur 
générale  de  la  flotte,  en  y  joignant  celle  du  matériel  naval  exis* 
tant  dans  les  ports  sous  toute&les  formes ,  c'est-à-dire  à  Fétat  de 
matières  brutes,  d'objets  confectionnés^  d'objets  en  cours' de 
confection  préparatoire,  d'apparaux,  machines  el  outils,  s'est 
accrue  d'une  somme  de  7€,o3o,ooo  firancs.  Les  éléments  de  ce 
calcul  peuvent  être  facilement  vérifiés;  il  serait  donc  inutile  de 
les  discuter  id,  et  je  me  bornerai  à  faire  remarquer  que,  exacts 
quant  k  l'ensemble  du  matériel  navaU  ils  ne  le  sont  pas  moins 
en  ce  qui  concerne  spécialement  les  approi^sionneme&is  de 
toute  nature  des  arsenaux,  et  qu'en  résultat  ces  approvisionne- 
ments présentent  aujourd'hui  un  accroissement,  comparative- 
ment à  leur  situation  au  début  de  la  période  de  quinze  ans^. 

Maintenant  qu'il  s'agit  de  donner  à  iouies  les  parties  du  ma- 
tériel naval  leur  développement  i^^lier,  le  temps  est  venu  de 
mettre  à  exécution  un  projet  longtemps  ajourné  par  l'insuffi- 
sance des  crédits,  je  veux  dire  la  formation  d'un.approvislon* 
nement  normal. 

A  cet  égard,  quelques  observations  générales  sont  nécessaires. 

Pour  être  en  état  d'atteindre  complètement  le  double  bat  qui 
lui  est  assigné,  cet  approvisionnement  ne  doit;  pas  sejalement 
être  établi  sur  de  larges  bases,  il  faut  encore  qu'à  soit  composé 
de  matières  assorties  à  l'extrême  diversité  des  travaux  de  la  ma- 
jine,  qui  comprennent  presque  toutes  les  industries. 

Un  assortiment  calculé  dans  de  justes  prc^ortions  donnera  le 
moyen  de  pourvoir  sur-le^hamp  à  tous  les  besoins  du  service 
de  la  flotte,  et,  à  ces  conditions  de  célérité,  il  ajoutera  des  gar 
ranties  de  bonne  administration  et  d'économie. 

Ainsi,  par  exemple,  s'il  s'agit  de  la  coostruction  d'un  vais- 
seau, il  est  d'une  grande  importance  de  posséder  des  dépôts  de 
bois  assez  largement  assortis  pour  qu'on  y  puisse  trouver  les 
pièces  qui  conviennent,  avec  le. moins  de  perte  possible,  à  la 

>  Relevé  général  présentant  les  résultats  des  inventaires  annuels  du  ma- 
tériel de  la  marine  de  1830  à  1844.  —  Annexe  R,  p.  213  de  Tédition  in-4*. 

>  Au  ]•' janvier  1830  :  121,250.000  francs. 
Au  1*  jauTÎep  1844  :  153,700,000  francs. 
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âesliuation  spéciale  qu'on  doit  leur  assigner.  Il  faut  encore  que 
Ton  ait  sous  la  main  des  fers,  des  cuivres,  des  dous,  etc. ,  des 
formes  et  dimensions  précises  dont  on  a  besoin,  pour  n'être  pas 
obligé  à  un  travail  de  transformation  qui  serait  aussi  long  que 
énpendieux.  Hors  de  cette  condition,  le  service  languit,  les 
ouvriers  perdent  beaucoup  de  temps,  et  les  dépenses  en  ma- 
tières s'accroissent  dans  une  forte  proportion. 

U  est  encore  à  considérer  que  les  lieux  de  production  ou  de 
fabrication  des  objets  de  toute  espèce  que  la  marine  emploie 
sont  souvent  éloignés  des  ports;  que  les  formalités  administra- 
tives autxquelles  est  assujettie  la  passation  des  marchés  deman-* 
dent  un  temps  assez  considérable;  que  les  délais  accordés  aux 
fournisseurs,  soit  pour  remplir  leurs  engagements,  soit  pour 
remplacer  les  objets  rebutés,  sont  généralement  fort  longs,  et  ne 
peuvent  guère  être  abrégés.  Il  résulte,  de  toutes  ces  circonstances 
réunies,  la  nécessité  d'être  assez  bien  pourvu  pour  pouvoir  at- 
tendre sans  f^ire  soufiBrir  le  service. 

Les  objets  qui  composent  les  approvisionnenients  de  la  ma- 
rine se  divisent  naturellement  en  deux  catégories. 

La  première  comprend  les  produits  naturels  qu'il  n'est  pas 
au  pouvoir  des  bonunes  de  créer  dans  un  court  espace  de  temps, 
et  qu'il  faut  rassembler  et  choisir  avec  plus  ou  moins  de  diffi<* 
cultes  à  mesure  qu'ils  se  présentent  sur  le  marché.  Tels  sont 
les  bois  de  toute  espèce,  mais  particulièrement  les  bois  de 
chêne  propres  à  la  construction  des  vaisseaux ,  ainsi  que  les  bois 
résineux  qui  servent  à  fidre  des  mâtures.  En  ce  qui  concerne 
les  matières  de  cette  espèce,  il  est  d'autant  plus  important  d'en 
posséder  une  grande  quantité,  qu'en  temps  de  guerre  il  devient 
très-difficile  d'en  tirer  du  dehors,  et  que  les  produits  du  sol 
national  vont  toujours  en  diminuant  L'approvisionnement  de 
ces  bois  n'a  et  ne  doit  avoir  de  limites,  dans  chaque  port,  que 
dans  la  difficulté  de  les  maintenir  en  parfait  état  de  conserva- 
tion. 

La  seconde  catégorie  se  subdivise  en  deux  classes  :  l'une 
comprenant  les  produits  du  sol,  tels  que  les  chanvres,  les 
charbons  de  terre  et  de  bois,  les  matières  gérasses ,  les  rési^ 
neux,  etc.;  et  l'autre,  les  objets  fabriqués,  tels  que  les  fers, 
tôles  et  fontes,  les  clous,  les  ouvrages  de  serrurerie,  de  taillan- 
derie, de  quincaillerie,  les  cuivres  bruts  ou  œuvres,  les  plombs, 
aciers  et  autres  métaux,  les  toiles  à  voile,  les  étamines,  etc.  La 
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fabrication  ou  la  production  de  ces  objets  étant  iSidle  en  tout 
temps»  on  peut  toujours  les  obtenir  dans  un  laps  de  temps  assé^ 
court,  en  aussi  grandes  quantités  qu'on  le  désire. 

Cette  distinction  doit  nécessairement  servir  à  déterminer 
Vapprovisionnement  des  matières  de  diverses  natures  dont  il 
convient  que  les  ports  soient  pourvus,  en  tenant  compte,  ainsi 
qu'on  la  dit  plus  haut,  delà  nécessité  d'un  assortiment  qui 
satisfasse  à  tous  les  besoins,  et,  pour  certaines  matières  encom* 
brantes  et  susceptibles  dé  détérioration,  des  moyens  de  conser- 
vation que  possède  chaque  localité. 

En  1820,  M.  le  baron  Portai,  alors  ministre  de  la  marine, 
avait  proposé  d'établir  Tapprovisionnement  de  prévoyance  de  ce 
département  ainsi  que  l'indique  le  tableau  suivant  : 


DéSIGffATlON  DBS  MATIÈRES. 


Bob  d«  chla« 

BtlIoBt  «i  bordagM 

Mais  (da  Noid)  d«  12  à  25p«)i 

Mât«rMiud«  1  à  11 

Fw 

GloM  d«  f«r 

CmTr«s  oavr^ 

ClianTrM 

Fil  d«  citfvt , 

ToOm  à  toUm  d«  maanfactore. 

ToilM  roralet 

LmI  en  foAto  d«  1er 


umrÉs. 

QUAMTITÉa 

SUiee. 

168,000 

I<<rai. 

30.000 

Nombre. 

10,000 

Idem, 

4,000 

*Mtw. 

5,400,000 
1,800,000 

idm. 

2.000.000 

Id*m. 

2,500.000 

U*m. 

2,500.000 

U4tr«e. 

2,000,000 

/dm. 

300,000 

lUIogremmet. 

7.000,000 

Aujourd'hui  les  besoins  ne  sont  plus  les  mêmes  :  la  fiotte  a 
acquis  plus  de  développement;  le  département  de  la  marine 
entretient  à  ]a  nier  un  bien  plus  grand  nombre  de  bâtiments 
armés;  la  construction  des  navires  en  fer  commence  à  prendre 
de  l'extension.  La  France  possède  une  flotte  à  vapeur  qui  était 
tout  à  fait  inconnue  en  1820,  et  qui,  même  en  i835,  comptait 
encore  un  bien  petit  nombre  de  bâtiments ,  presque  tous  de 
faible  échantillon.  Les  bases  posées  par  M.  le  baron  Portai  ne 
sont  donc  plus,  sous  certains  rapports,  au  niveau  de  nos  besoins 
actuels.  U  paraîtrait  nécessaire  aujourd'hui  d'étabUr  comme  il 
suit  l'approvisionnement  normal  des  arsenaux  de  la  marine. 
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DESIGNATION 

■ATlàOS. 


DURAS 
à» 


UNITÉS. 


QÇAMmi» 


!•' janvier 
1845. 


MANQUE 


PRIX 


BOIS. 


Bok  d«  ckAne 

MâudaSlà  00 

MAudc24à48 

E»p«n  «t  mandiM  de  gkttm. 

BordagM  «n  sap.... 

Banzat  barrota.  •.•••...••. 

BiSoU  et  potttrea 

PUnchea  da  Noid 

Orna,  hAkra  tt  aatrea  on*'. 


Saaa. 

SUra. 

90  au. 

Nombra. 

lOana. 

Ukm. 

5  âne. 

liemi. 

Idsm. 

SOra. 

Htm, 

liêm. 

Sana. 

/dam. 

\   Um. 

lékm. 

i    lém. 

Idm, 

180,000 
15,000 
10.000 
25,000 
18.000 
12,000 
24,000 
20,000 
12,000 


MÉTAUX. 


F«n  aa  btxrta,  aaaoriia.  «... 
TAlaa  da  tcwlaa  atpkaa. .... 

Clova  «I  iai,asaortb 

Fer>]»laBC  al  iv  noir.  • 

Fonte  de  far  neave 

Coma  ronge  bml 

c.h«».g..{  «jix::: 

Ckna  d«  cnma ,  ibordagaa. 

Cnivra  janaa 

Plomb 

Aatraa  m^ltu 


Gbaavra , 

Ffl  da  earat '. 

Tfâaa  à  voâaa  da  mannfactoraa. . 

Toilaa  à  voilaa  nuralaa 

è  pavillon 


10,800,000 

4,000,000 

1,500,000 

300.000 

6,000,000 

600,000 

000,000 

1,200,000 

600,000 

240,000 

1,500,000 

480,000 


CHANVBES,  TOILES.  ETC. 


5,000.000 

1,500,000 

1,500,000 

600,000 

800,000 


5  ana. 

Kilogr. 

Idmn. 

/dam. 

Jdêm. 

Idm. 

Idem. 

FanUle. 

Idm. 

Kilogr, 

Idm, 

IdeH. 

Id*m. 

Idm. 

Idm, 

Idm, 

Idm. 

Id»m. 

Idm. 

Idm, 

2  ana. 

Idm. 

Sana. 

Soamaa. 

1  an  1/2. 

Kaogr. 

lan. 

Idm. 

2  ana. 

Mitra. 

Idm. 

Id*m. 

1  an  1/2. 

Id»M. 

1U,000 
11,500 
10,250 
21.000 
15,300 
10.600 
29,200 
14,000 
7.900 


8,105,000 

2.245.000 

1,228,000 

197,000 

2,455,000 

284.000 

028,000 

1,156,000 

560.000 

267.000 

964,000 

240,000 


1,928,000 
877,000 
452,000 
380,000 
126,000 


36,000 
3,500 

4*000 
2,700 
1,400 

6,000 
4,100 


2,695,000 

1,755,000 

272,000 

103,000 

3,545,000 

316.000 

44.000 
40,000 

536,000 
240,000 


1,072,000 
623.000 

1,048,000 
220,000 
174,000 


BRAIS,  GOUDRONS  RESINEUX. 


Braia,  goodran,  r^na.. 

Graiaaa ,  koiie ,  avif 

Droguai  et  matièraa  «dorantaa. 
Charbon  de  terra. 


2  ana. 

Kilogr. 

2.400,000 

1.035,000 

1.375,000 

lan. 

IdJ. 

800,000 

320.000 

480,000 

/d.m. 

Somme. 

300.000 

100,000 

200.000 

Smoia. 

Toanaaaz 

72,000 

18.800 

58.200 

135' 
1.400 

m 

6 
110 
100 

70 
70 


0  44' 

0  64 

1  00 
0  50 
0  22 

2  35 

3  00 
3  00 

0  55 


VALEUR 

TVPftOZniA  - 
TITM 

deanntièraa 
naan^utnt 


4,860,000' 
4,900,000 

240,000 
297.000 
140,000 

420,000 
287,000 


11,144,000 


1,185,800^ 

1,123,200 

272,000 

51,500 

779,900 

742,600 

13^,000 
120,000 

304,800 
240,000 


4.941,800 


0  90 

1  20 

2  30 
1  20 
0  70 


964,800 
747,600 
2,410,400 
264,000 
121,800 


4,508,600 


0  20  I 

1  20 

3*20 


275,000 

570,000 

200,000 

1,862,400 


RÉCAPITULATION. 

Boia  da  conalmction  et  aatraa • 

UéUxu i" 

Ghuivres ,  toBea  i  voilaa. .  * 

Rnii»  gondroa ,  matiiraa  graaaaa ,  matiiraa  ecJorantaa. . . 

Total 

Soit. 


2.911.400 


11,144,000 
4,941,800 
4,508,600 
2.911,400 


23.505,800 


23,500,000 
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S  foQ  était  parvenu  à  former  un  tel  approvisionnement  r^Muiî 
entre  les  cinq  ports  militaires ,  il  semblerait  qu'il  n*y  aurait  plut 
ensuie  cju'à  remplacer,  chaque  année,  les  consommations  de 
Tannée  précédente  pour  le  maintenir  au  point  convenable.  U 
ne  faut  cependant  pas  espérer  qu'il  en  pût  être  ainsi.  D'abord , 
on  ne  %kt9jX  jamais  dispensé  du  scnn  de  se  conformer  aux  va- 
riations que  le  temps  et  Texpérience  ne  pourront  manquer  d'à* 
mener,  soit  dans  la  composition  et  le  mode  d'armement  de  la 
flotte,  soit  dans  les  systèmes  de  construction  des  bâtiments  de 
go^rre.  Dans  le  cas  où  la  construction  des  navires  en  fer  vien- 
dfmit  k  j»«ndre  une  grande  extension ,  il  y  aurait  nécessité 
^aiigiiienter  l'approvisionnement  en  fer  et  en  tôle,  et  l'appro- 
frinonnement  en  bois  pourrait  être  diminué  proportionnelle- 
ment. Si  Ton  parvenait  à  remplacer  le  doublage  en  cuivre  par 
un  doublage  en  tôle  zinguée,  la  consommation  du  cuivre  serait 
coBsidëraMement  restreinte.  U  ne  faut  donc  pas  attacher  à  ce 
mot  approvisionnement  normal  un  sens  trop  absolu,  et  il  doit 
demeurer  entendu  que  la  prévoyance  et  une  étude  attentive  et 
constante  des  besoins  du  moment  seront  toujours  indispensa- 
bles à  Fadministration  pour  régler  convenablement  cette  partie 
si  iaaportante  du  service. 

n  existe,  dans  chacun  de  nos  ports,  une  direction  des  travaux 
hydraafiques  et  bâtiments  civils,  chargée  de  la  construction  et 
de  Fentretien  des  ouvrages  à  la  mer ,  des  quais,  caks  de  con- 
struction, bassins  de  radoub,  ateliers,  magasins  et  édifices  de 
toiiie  espèce.  Cette  direction ,  outre  les  objets  de  consomma- 
tioo  qai  lui  sont  communs  avec  les  autres  directions  des  ports , 
teb  qoe  les  bois,  les  fers,  le  charbon  de  terre,  etc.,  met  en  œuvre 
des  matériaux  qui  lui  sont  propres  :  ce  sont  les  pierres  de  di- 
Terses  natures ,  les  briques,  la  chaux ,  le  plâtre,  le  sable,  etc.  Il 
a^est  pas  possible  de  comprendre  ces  dernières  matières  dans  un 
état  d'approvisionnement  normal,  attendu  que  les  espèces,  de 
même  que  les  proportions,  changent  suivant  la  nature  des  tra- 
vaux à  exécuter;  qu^en  suite  ces  objets  peuvent  être  facilement 
réunis  dans  les  ports  avant  que  le  besoin  s'en  fasse  sentir,  et 
qa^enûo,  pour  les  constructions  neuves,  il  y  a  une  tendance 
prononcée  à  substituer  au  système  de  la  régie  celui  des  entre- 
prises, qui  comprennent  la  fourniture  des  matières  et  la  main- 
f œuvre.  Avec  une  prévoyance  ordinaire,  il  n'est  pas  à  craindre 
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que  cette  partie  da  service  soit  jamais  compromise  par  défaut 
d^approvisioDoement. 

Il  n'oB  est  pas  de  même,  je  l'ai  déjà  dit,  des  matières  desti- 
liées  à  la  construction  des  navires  :  au  nombre  de  celles-ci,  les 
bois  de  mâture  et  de  construction  réclament  une  attention  par- 
ticulière. Cette  partie  de  Tapprovisionnement,  qui  constitue 
pour  Tadministration  une  des  principales  difficultés,  est  aussi 
l'objet  de  ses  préoccupations  constantes.  Ainsi  que  l'établit  une 
note  insérée  aux  annexes  ^,  la  situation  actuelle  de  nos  res- 
sources en  bois  de  cbéne  est  plus  favorable  que  n'auraient  pu 
le  faire  espérer  les  embarras  éprouvés  pour  l'acquisition  de  ces 
bois  pendant  les  années  i838,  1839  et  i8iio.  L'expérience 
obtenue  au  prix  même  de  diminutions  momentanées,  Teffetdes 
soins  énei|[iques  apportés  à  remédier  au  mal  dès  que  les  causes 
en  ont  été  connues,  permettent  d'espérer  que  l'approvisionne- 
ment des  bois  de  construction  pourra  être  entretenu  en  pro- 
portion avec  les  besoins. 

Pour  obtenir  un  résultat  si  important,  le  concours  des  pou^ 
voirs  l^slati&  ne  saurait  faire  défaut  à  mon  département,  et 
je  d(^  ajouter  que  ce  concours  est  indispensable.  Sans  élever 
contre  le  régime  forestier,  introduit  par  la  loi  du  31  mai  1827, 
des  réclamations  tardives,  sans  prétendre  faire  revivre  le  pri- 
vilège de  martelage  sur  les  bois  provenant  des  propriétés  pri^ 
vées,  privilège  dont  dix-sept  années  ont  consacré  l'abrogation , 
le  département  de  la  marine  demande  qu'une  révision  édairée 
desartides  iiiS,  127,  128,  129  et  i35  du  Gode  forestier  per- 
mette d'exercer  la  faculté  que  la  loi  de  1827  a  laissé  subsister, 
à  perpétuité ,  de  choisir ,  dans  les  forêts  domaniales  et  commu- 
nales,les  bois  propres  aux  constructions  navales,  faculté  que  les 
conditions  impraticables  d'exploitation  imposées  par  ces  articles 
ont  rendue,  jusqu'à  ce  jour,  improductive  pour  la  marine.  Les 
Chambres  comprendront ,  j'en  ai  la  conviction ,  toute  l'utilité 
d'une  modification  qui,  sans  inconvénients  sérieux  pour  Fad- 
imnistration  économique  des  forêts  de  l'Etat,  trouve  sa  pleine 
justification  dans  l'intérêt  d'un  grand  service  public. 

Un  événement  récent  appelle  une  dernière  explication  rela- 

*  Note  sur  les  recettes  et  consommations  en  bob  de  cbéne  pour  les  cons> 
tructions  navales.  —  Annexe  S,  page  Î17. 
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tfrauent  à  I*a]^rovi$i(mneinent  des  boU,  Daos  le  cours  de 
cette  année,  un  incendie  a  fait  subir  à  la  valeur  des  bois  de 
diêne  appartenait  au  port  de  Toulon  une  réduction  de  près 
d'an  millîon.  Mais  cette  perte  ne  sera  que  momentanée,  up 
crédit  spécial  ayant  été  ouvert  pour  la  réparer,  et  des  mesures 
étant  prises  a  cet  e0et. 

CONCLUSION. 

n  résulte  des  dispositions  que  j'ai  rappelées  dans  le  cours  de 
ce  rapport  comme  devant  servir  de  base  à  la  constitution  nor- 
male de  la  flotte  tant  à  voiles  qu'à  vapeur; 

1^  Que  lefiectif  doit  se  composer  de  290  bâtiments  à  voiles, 
savoir: 


,  dont  90  à  801,  20  en  (^aatiflr  aux  92/24**,  et  4  égalemeat 
QQ  chi^tier  an  tenne  looyeii  de  14/24**. 

66  frégates,  dont  40  à  flot,  10  en  chantier  anx  22/24**,  et  16  égale- 
ment en  chantier  au  tenue  moyen  de  14/24**. 

60  conretles. 

60  bnckM. 

40  bâtiments  légers. 

20  transports. 

et  de  100  b&timents  à  viqpeur  tous  à  flot,  dont 

30  bâtiments  de  goeire  proprement  dits,  de 400  à  600  chetanx  etplns. 
70  béiiments  lésers,  de  (M)  â  300  chevaux;  sans  compter  10  hAtimems 

â  Tapeur  de  divers  nmp,  impropres  2k  la  navigation  active, et  al- 

fectèi  an  service  local  des  ports  ; 

3*  Que  tous  les  bâtiments  à  flot  doivent  être  entretenus  en 
bon  état  et  complètement  pourvus  de  leur  matériel  d'armement, 
de  manière  â  pouvoir  être  mis  dans  un  court  délai  en  mesure 
de  £âre  campagne; 

3*  Que  les  20  vaisseaux  et  les  10  frégates  maintenus  en 
diantier  anx  22/24**,  doivent  être  dans  une  situation  telle  que 
rachèvement  et  l'armement  de  ces  b&timents  demandent  le 
moins  de  temps  possible,  ce  qui  exige  que  toute  la  partie  de 
leur  iQftiëriel  qui  peut  se  conserver  longtemps  sans  détériora- 
tion  soit  préparée  à  Favance  et  dassée  en  magasin. 

Javais  pcîisé  d'abord  que  les  travaux  nécessaires  pour  at- 

iemdre  le  but  ainsi  défini  pourraient  être  achevés  dans  un  délai 

ie  dnq  à  six  ans;  mais ,  en  faisant  entrer  en  balance ,  d'une  part 

b  iravaaJ  à  exécuter ,  et  d'autre  part  les  moyens  dont  les  ports 

imoâeraieDi  pooT  y  subvenir,  j'ai  été  conduit  à  reconnaître 


Digitized  by 


Google 


76  ANNALES  MARITIMES. 

qu'on  ne  pourrait,  sans  s'exposer  à  des  embarras,  adopter  un 
terme  aussi  rapproché. 

Dans  Texposé  qui  précède,  j'ai  déjà  signalé  ]a  difficulté  de  con- 
cilier une  augmentation  ou  une  réduction  subite  des  travaux  de 
construction  avec  les  ménagements  que  commandent  la  posi- 
tion spéciale  de  nos  arsenaux  et  la  population  qui  y  est  agglo- 
mérée. En  étendant  à  sept  années  la  période  d'exécu  tien,  on 
conciliera  dans  une  juste  mesure  les  divers  intérêts,  ûu  reste, 
le  programme  étant  donné ,  il  serait  toujours  loisible  au  Gou- 
vernement ,  avec  le  concours  des  Chambres,  d'abréger  le  délai 
en  accroissant  l'allocation  annuelle,  si  des  circonstances ,  im- 
prévues en  ce  moment,  venaient  à  réclamer  une  activité  plus 
grande. 

C'est  donc  sur  cette  période  de  sept  années  qu'ont  été  calcu- 
lées les  dépenses  nécessaires,  en  prenant  pour  point  de  départ 
l'état  delà  flotte  et  des  magasins,  tel  qu'il  existera  au  i*' janvier 
1847 ,  après  qu'il  aura  été  fait  emploi  des  ressources  assurées  k 
l'exercice  prochain  par  le  budget  de  i846  et  par  les  crédits 
extraordinaires  qui  y  ont  été  ajoutés. 

Tai  fait  connaître  plus  haut,  en  examinant  la  situation  des  bâti- 
ments de  chaque  espèce  qui  composent  aujourd'ui  l'effectif  de 
la  flotte  et  des  constructions  en  chantier,  ce  qui  devra  être  fait, 
dans  la  période  indiquée,  pour  arriver  au  complet  r^lemen- 
taire.  Il  en  résulte  qu'il  y  aurait  à  construire  en  totalité ,  pour 
être  mis  à  flot,  savoir  : 

bItIMENTS  X   VOILES. 

9  vaisseaux. 
10  frégates. 
37  corvettes. 
48  bâtiments  de  moindre  force. 

bAtUIENTS  i  VAPSOR. 

8  de  la  1**  classe. 
24  de  la  2*  classe. 

et  qu'il  y  aurait  à  faire,  aux  bâtiments  en  chantier,  des  travau: 
qui  représentent  : 

200/24*' de  vaisseau, 
202/24- de  frégate. 

Un  tableau  ^  annexé  à  ce  rapport  présente  le  relevé  de  1 

^  Annexe  T,  p.  225  de  Tédition  in-4'. 
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somme  nécessaire  pour  ces  constructioDs;  elle  s'élève,  en  ce 

qui  concerne  les  coqaes  seulement  : 

Pour  la  première  catégorie ,  à . .  « 53,644,000  ' 

Pour  la  seconde,  à 17,550,000 

Ensemble 70,194,000 

Les  prix  qui  ont  servi  de  base  à  ces  évaluations  ne  sont  pas 
ceux  qui  résultent  des  tarifs  arrêtés  par  la  commission  réunie  à 
Paris  vers  la  fin  de  1 825.  Ces  tarifs  sont  évidemment  trop  £ii- 
blés,  et  ils  sont  d'ailleurs  incomplets  pour  Tépoque  actuelle  : 
ils  ne  contiennent,  en  effet,  aucun  renseignement  sur  la  cons- 
truction et  Tarmement  des  bâtiments  à  vapeur,  qui  alors  n'avaient 
point  encore  été  introduits  dans  la  flotte,  non  plus  que  sur  la 
plupart  des  bâtiments  à  voiles,  qui  ayant  subi  depuis  une  ving- 
taine d'années  de  profondes  modifications,  tant  <îans  leurs  formes 
et  dimensions  que  dans  leur  système  d'installation ,  ne  repré- 
sentent plus  les  bâtiments  d'autrefois. 

Une  commission  spéciale,  composée  d'hommes  expérimentés, 
s'occupe  en  ce  moment  de  la  révision  des  tarifs  de  1826;  mais, 
pour  conduire  à  bonne  fin  une  œuvre  d'aussi  longue  haleine,  le 
temps  est  nécessaire.  Dans  l'impossibilité  d'attendre  que  le  tra- 
vail de  la  commission  soit  terminé,  l'appréciation  des  coques  a 
eu  lieu  d'après  les  comptes  des  dépenses  effectuées  pour  les  bâ- 
timents des  divers  rangs  le  plus  nouvellement  construits.  Il  en 
est  résulté  une  augmentation  d'environ  20  p.  0/0  sur  les  éva- 
luations des  tarifs  de  1826.  Tout  annonce  que  le  travail  dont 
s'occupe  la  nouvelle  commission  instituée  pour  cet  objet  arri- 
vera à  un  résultat  analogue. 

Jai  présenté  dans  un  autre  tableau^  la  dépense  à  faire  pour 
les  matériels  d'armement. 

Cet  objet  forme  une  partie  considérable  de  la  dépense  de  la 
flotte.  Ses  budgets  sont  établis  de  manière  à  permettre  de  faire 
face  chaque  année  à  tous  les  frais  de  cette  nature ,  sans  avoir 
rien  à  demander  en  plus  pour  l'armement  des  bâtiments  neufs, 
j>ourvu  que  le  nombre  des  bâtiments  à  flot  reste  toujours  le 
même.  Depuis  bien  des  années,  en  effet,  on  établit  le  chiffre  à 
porter  aux  budgets  nouveaux^  pour  les  matériels  d'armement 
et  d'artillerie,  sur  la  moyenne  des  dépenses  faites  pour  cette 
partie  du  service  pendant  les  cinq  dernières  années.  Mais  il  est 

^  Annexé  V,  p.  229  de  rédition  in-4*. 
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fiicâe  de  comprendre  que  cette  base  devient  fautive ,  si ,  le  nombre 
des  bâtiments  étant  subitement  augmenté,  on  se  trouve  dansTo- 
biigation  de  pourvoir  à  des  délivrances  de  matériel  d^armement 
qui  sortent  des  prévisions  ordinaires.G'est  le  cas  qui  se  présente  ici 
pour  les  frégates  à  flot,  dont  le  nombre  va  être  portéde  3o  (efiectif 
réel)  à  4o;  pour  les  corvettes,  dont  le  nombre  sera  porté  de  3o 
à  60;  et  pour  les  bricks  qui  seront  au  nombre  de  60  au  lieu  de 
5o.  U  y  a  donc  lieu  de  demander  la  sonune  nécessaire  pour  pré- 
parer les  matériels  d'armement  de  10  frètes,  3o  corvettes  et 
10  bricks. 

fl  en  est  de  même  à  Tégarddes  3o  bâtiments  à  vapeur  qui  sont 
demandés  aujourd'hui  en  sus  du  nombre  réglementaire  de  70, 
fixé  par  la  décision  royale  du  k  mars  18^2,  fixation  qui  jus- 
qu'ici avait  servi  de  base  à  l'établissement  des  budgets. 

Les  bâtiments  désarmés  devant  être  tenus  toujours  prêts  à 
armet  au  premier  ordre,  il  est  indispensable  que  leur  matériel 
d'armement  soit  maintenu  au  complet  dans  les  magasins.  Cette 
partie  de  Taj^rovisionnement  a  besoin  d'un  supplément  de  cré- 
dit pour  être  placée  dans  la  situation  où  elle  doit  se  trouver. 

Enfin ,  comme  il  entre  dans  le  système  de  placer  les  vaisseaux 
et  frètes  qui  seront  en  chantier,  rendus  aux  ^  d'avancement, 
dans  l'état  le  plus  voisin  possible  de  la  disponibilité,  il  importe 
d'assurer  à  l'avance  une  partie  de  leur  armement,  en  se  bornant 
toutefois,  pour  ceux  qui  ne  doivent  pas  être  prochainement  mis 
à  l'eau,  à  préparer  les  objets  non  susceptibles  de  détérioriatipn. 
Cette  portion  du  matériel  est  estimée  au  quart  de  la  valeur  totale 
du  nécessaire,  les  trois  ajatres  quarts  devant  se  composer  soit 
des  objets  que  l'approvisionnement  général  du  port  est  toujours 
en  mesure  de  fournir  (tels  que  chaînes,  caisses  à  eau,  ancres, 
lest,  câbles  •  gros  cordages,  etc.  ) ,  soit  de  fournitures  et  travaux 
qui  ne  peuvent  s'exécuter  qu'à  une  époque  plus  rapprochée  de 
la  nâise  à  flot. 

La  dépense  prévue  pour  le  matériel  d'armement  des  bâti- 
ments de  ces  diverses  cat^ories  figure  dans  les  évaluations  ainsi 
-qu'il  suit  : 

Bâtiments  à  mettre  à  flot  en  sus  de  l'effectif 
actuel i4«aoo,ooo  ^ 

Bâtinjients  désarmés â,ooo,ooo 

Bâtiments  en  construction 5,ooo,ooo 

Ensemble. 24»aoo,ooo 
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Le  matériel  d'artillerie,  de  même  que  cdni  doat  il  vient 
d'être  question,  est  insuffisant  pour  rarmement  de  la  totalité  de 
la  flotte  tdle  qu'elle  sera  constituée.  Je  joins  aux  annexes  lih 
tableau  particulier^  qui  indicpie,  avec  les  développements  né^ 
cessaires,  la  valeur  de  ce  qu'il  y  aurait  à  réunir  pour  compléter 
ce  matériel,  non  compris  toutefois  la  poudre  de  guerre,  que 
l'on  pourra  toujours  se  procurer  Saicilement ,  et  en  tenant  compte, 
soit  des  ressources  déjà  portées  au  budget  ordinaire,  soit  des 
transformations  que  Ton  pourrait  exécuter  à  peu  de  frais.  Cette 
partie  de  la  dépense  s'élève  à  une  somme  de  9,200,000  francs, 
en  y  comprenant  l'armement  des  trente  bâtiments  à  vapeur  dont 
la  flotte  doit  prochainement  être  accrue. 

D'après  la  décision  royale  du  4  mars  1 842 ,  les  soixante  et  dix 
bâtiments  dont  se  composait  la  flotte  à  vapeur  comportaient  une 
puissance  collective  de i8,4oo  ch. 

La  nouvelle  composition  en  comprenait 28,800 

L'augmentation  en  machines  serait  donc. .  •  •     io,4oo 

Mais  les  37  paquebots  transatlantiques  eiâs-      < 
taots,  en  supposant  qu'ils  soient  mis  définitivement 
à  la  disposition  du  département  de  la  marine , 
donneront  une  force  en  chevaux  de 6,730 

La  différence  entre  la  situation  qui  a  servi  de 
base  à  l'établissement  du  budget  ordinaire,  et 
celle  à  laquelle  il  {aui  arriver,  se  réduit  donc  à. .        3,670 

Le  département  aura  à  pourvoir  en  outre  à  l'ac- 
quisition des  machines  auxiUaires  qu'il  s'agit  de 
placer  sur  A  vaisseaux,  A  frètes  et  A  corvettes, 
d 1,520 


Le  manque  au  complet  se  trouve  ainsi  porté  à 
5,190  chevaux,  soit  en  nombre  rond 5,2ôo 


qui,  à  raison  de  i,5oo  francs  par  force  de  cheval,  occasionne- 
ront, pour  achat  de  machines  à  vapeur,  une  dépense  de 
7,800,000  francs. 

Aux  diverses  sommes  qui  viennent  d'être  énumérées,  il  con- 
vient d'ajouter  celle  qui,  d'après  le  compte  spécial  que  j'ai  pro« 
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doit  pour  œt  objet,  sera  nécessaire  pour  Tacliat  des  matières 
diverses  destinées  à  compléter  Tapprovisiontiement  normal  qu*il 
est  indispensable  de  constituer  dans  les  ports  militaires.  Cette 
dernière  somme,  ainsi  que  je  l'ai  dit,  est  de  2  3,5oo,ooo  francs. 
Le  relevé  de  ces  divers  éléments  de  la  dépense  à  faire ,  dans 
un  intervalle  de  sept  années,  à  partir  de  1847*  P^^^  la  recons- 
titution de  la  flotte  et  de  lapprovisionnement  des  ports  et  arse- 
naux, présente  le  total  général  suivant,  savoir  : 

I*  Construction  des  coques. 

Bâtiments  à  mettre  &  Teau 52,644,000*  j     -/v  .qi  g^g^t 

Bâtiments  à  entretenir  en  chantier 17,550,000  j      '".»^*»""" 

2*  Matërids  d*annement. 

Pour  les  bâtiments  à  mettre  à  flot  en  sns 

de  Teffectif  actuel 14,200,000  ) 

Pour  les  bâtiments  armés 5,000,000  [     24,200,000 

Pour  les  bâtiments  en  construction.  • . .      5,000,000  ) 

3*  Matérids  d'artillerie 9,200,000 

4'  B^chines  pour  les  bâtiments  â  vapeur ; 7,800,000 

5*  Approvisionnement  nocnud 23,500,000 

Total 134,804,000 

Soit 135,000.000 

Cette  somme  de  i35  millions  de  francs,  étant  répartie  en 
sept  annuités  égales,  donne  par  an 19,800,000^ 

Mais  déjà  il  est  porté,  chaque  année,  au  bud- 
get ordinaire  de  la  marine,  un  fonds  destiné  aux 
constructions  neuves.  Ce  fonds  est  de  6  millions 
de  francs  dans  le  projet  de  budget  présenté  pour 
l'exercice  1847.  H  devra  continuer  à  figurer  au 
budget  ordinaire  de  chacun  des  exercices  ulté- 
rieurs pour  la  même  somme ,  qui  viendra  ainsi 
en  déduction  du  crédit  total  à  demander  aux 
Chambres,  ci 6,000,000  - 

L'allocation  à  obtenir  par  crédit  extraordinaire 
seJ>omera  donc ,  pour  18^7  comme  pour  les  six 
années  subséquentes  qui  entrent  dans  la  p^'^'^'^f 
indiquée,  à x3,3oo,ooo 

Soit  pour  les  sept  ans  93,100,000  francs. 

Ainsi  que  je  Tai  dit  plus  haut ,  les  travaux  nécessaires  pour 
porter  le  matériel  naval  à  l'état  normal  pourront,  en  les  répar- 
tissant  ainsi  entre  sept  années,  être  exécutés  sans  causer  aucune 
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pertnrbatioii  dtns  les  ports,  sans  exiger,  poar  la  réanion  des 
ouvriers,  des  dispositions  extraordinaires  et  transitoires  qui 
pourraient  gêner  l'administration  à  Tépoque  où  elles  cesseraient 
d'être  utiles. 

En  effet,  ce  n'est  qn'une  faible  partie  du  crédit  supplémen- 
taire annuel  qui  sera  employée  à  salarier  des  ouvriers.  L'acqui- 
sition des  matières  destinées  à  l'approvisionnement  normal  ne 
donnera  lieu  à  aucune  dépense  de  main-d'œuvre.  La  plupart 
des  machines  à  placer  sur  les  bâtiments  à  vapeur  pourront  être 
commandées  à  l'industrie  privée.  On  pourra  de  même  faire  appel 
aux  ports  de  commerce  pour  la  construction  des  coques ,  et 
même  pour  la  confection  de  certains  objets  des  matériels  d'ar- 
mement des  bâtiments ,  soit  à  voiles ,  soit  à  vapeur,  des  dimen- 
sions inférieures.  Quelques  parties  des  matériels  d'artillerie  se- 
ront aussi  à  demander  à  l'industrie  privée.  En  tenant  compte  de 
Jkuutes  ces  circonstances,  on  trouve  que,  sur  les  i3,3oo,ooo  fr. 
à  dépenser  chaque  année ,  il  ne  sera  pas  employé  dans  les  ar- 
senaux de  la  marine  an  delà  de  7  millions  en  constructions  d« 
coques  et  de  matériels  d^armement  ou  d'artillerie.  La  portion 
affiîrente  à  la  main-d'oeuvre  dans  ces  sortes  de  travaux  est  de  16 
à  20  p.  0/0.  C'est  donc  une  somme  de  1,200,000  à  i,3oa,ooo  fr, 
à  dépenser  en  journées  d'ouvriers ,  ce  qui  suppose  Remploi  de 
i,8oo  ouvriers ,  en  sus  du  nombre  ordinaire,  à  répartir  entre  les 
cinq  ports  militaires.  Le  nombre  des  ouvriers  employés  étant 
aujourd'hui  de  1 4,ooo ,  l'accroissement  sera  de  1 4  p.  0/0  ;  et 
comme  cet  état  se  prolongera  pendant  sept  années ,  tl  n'y  aun| 
là  aucune  difficulté  ni  pour  le  présent  ni  pour  l'avenir. 

Sire,  ici  se  termine  le  compte  que  j'avais  à  rendre  au  Roi. 

Si  les  développements  que  je  viens  de  mettre  soas  les  yeux  dq 
Votre  Majesté  obtiennent^n  assentiment ,  je  la  prie  de  vouloir 
bien  en  autoriser  l'Impression,  pour  qu'ils  soient  distribués  aux 
Chambres  législatives  à  l'ouverture  de  la  prochaine  session. 

Les  Chambres ,  j'en  puise  la  conGance  dans  le  sentiment  même 
qui  adicté  Tarticle  1 1  de  la  loi  du  19  juillet  i845,  les  Chambres 
verront  que  l'établissement  maritime ,  sur  la  pente  de  la  de^i^c^ 
tion  en  1820,  relevé  k  cette  époque  par  une  main  habile ^ui 
reçu  depuis  lors  l'extension  que  comportaient  les  circonstances. 
Elles  reconnaîtront  que ,  si  l'influence  d'une  période  malheu- 
reuse n'a  pas  encore  entièrement  disparu ,  la  marine,  cependant , 
Tome  1.— 1846.  6 
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anaréf  du  concoure  k  la  fois  éoeigiqoe  et  mature  des  gmuéf 
pouvoirs  publics,  et  Aouteuue  par  k»  sympathies  nationalea, 
est  dès  aujourd'hui  en  mesure  de  suffire  à  toutes  les  nécessitéa 
de  TactioD  politique  de  la  France ,  et  qu'elle  peut ,  sans  de  trop 
grandes  charges  pour  TÉlat ,  être  replacée  dans  la  situation  nor- 
male qu  exige  le  soin  de  son  avenir. 
Je  suis,  etc. 

Le  VUe^ÀmirÊl,  PaitdeFnmcê,  ÈfmUtre  Sêêrémn  iÉêtU 
au  dépmtimetU  dt  h  marine  et  des  coiomifs, 

B*  M   IflClAV. 


TéMêob  cêmparaâfàu  cridiU  aimadt  dêmandit  par  U  hadagt  da  dépaHêmmd  de 
la  marûif  pf  des  colonies,  des  crédits  votés  par  les  Chambres  suiti^t  la  Und^ 
budget f  et  des  dépenses  du  déparlement  suivant  la  loi  des  comptes,  — (De  1820 
à  1845.) 


CliDITS 

n 

•érm» 

IXSIfiIGSâ. 

anMffl. 

roUê 
•niranlUloi 

iaifut  U  loi 

OMIlfATIOfl». 

1820 

50,000,000' 

50,000,000r 

49,421,146'00« 

18S1 

53,000,000 

53,980.000 

53,375,226  00 

1039 

§0,000,000 

50,090,000 

60.818,109  00 

1S2S 

60,000,000 

60,000,000 

73,543.566  00 

181*: 

63,000,000 

60,000,000 

63,456,908  00 

18» 

60,000,000 

60,000,000 

62.350,448  46 

1826 

56,000,000 

56,000,000 

58,897,706  94 

1897,.*... 

57,000.000 

57,000,006 

69.308.669  99 

1858 

60,000.000 

57,000,000 

81.179,063  31 

18M 

57,000,000 

56,710,856 

78.630,848  98 

1830 

65,370,000 

65.109.900 

91,146,465  51 

1831 

60,500,000 

60,380,000 

71.832,537  56 

18SS 

65.000.000 

61,177,366 

64,584,409  35 

1853 

65,373,90t 

61,466,718 

64,182,843  90 

1834 

63,800,000 

63,674,903 

63,008,405  99 

1S35. 

65,000,000 

«8.731,841 

63,333,701  73 

1888 

63,130.400 

63,181,650 

68.746,355  01 

1857 

63,181,900 

61,095,978 

6fcP64,686  59 

71^10.264  29 

1838 

65,000,000 

65,000,000 

»   Pour  U  Mmc« 

1830 

•6,800,600 

06.315,957 

80.464,853  68 

BMrÎM  Mfd«ai«iit,  U 

1840 

70,648,300 

78,015.800 

98,043,315  09 

omapie  daMrviot  co- 

1841  

74.015,800 

84,028,300 

125,181,434  13 

lonies  n'ëtant  p«t  tn* 

1849. 

ir,300>00 

116,S60.6M 

188,013,99396 

t^nnaàm. 

1843 

08,763,026 

106,905,876 

93,870,333  65» 

1844. 

111,100,000 

111.885,014 

• 

L«f  coBvlw  d*  tttdMnr 
•Dcore  nndM. 

1848 

112,681,380 

113,314,837 

\ 
1                              ' 
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N*  2.  -;-  Notice  nécrologiqae  sur  la  vie,  les  Uwmux  €i  les  serpices  ie 
M,  Jean-BaptisU  Hubert ,  directwr  des  constructions  navales  à  Roche- 
fort. 

Nous  devons  ]a  notice  suivante  à  Tobligeance  de  MM.  de 
Lescure  et  Nosereau,  Tun  ancien  ingénieur  de  la  marine, 
et  Vautre  actuellement  ingénieur  de  i"  classe  et  membre  de 
la  Chambre  des  députés. 

La  mort  venant  de  frapper  un  des  hommes  les  plus  dignes  de 
regrets,  c'est  un  devoir  pieux,  pour  ceux  qui  Font  particulière- 
ment coona,  d'honorer  sa  mémoire  en  rappelant  ses  titres  k  l^ 
reconnaissance  de  la  marine  et  de  la  cité  qu'il  habitait 

M.  Hubert,  directeur  des  constructions  navales,  comman- 
deur de  la  Légion  d'honneur,  correspondant  de  l'Aoïdémie  des 
-sciences,  naquit  à  Chaupy,  département  de  TAisne,  le  i^mai 
1781,  de  parents  honnêtes  et  estimés. 

Doué  de  rares  dispositions  qui  étaient  le  premier  effet  de  ItL. 
haute  intelligence  qui  le  distiogna  toute  sa  vie ,  il  entra  à  l'é- 
cole polytechnique  le  20  décembre  1797,  à  peine  iugé  de 
seize  ans  et  demi,  qu^s  quelques  mois  d'étude  seulement  «  et 
ne  devant  son  instruction  qu*à  lui-même,  car  il  n'avait  presque 
pas  reçu  de  leçons.  Malgré  sa  jeunesse  et  des  études  si  impar'- 
faites,  il  ne  tarda  pas  à  se  dirànguer,  possédant  à  un  éroinent 
d^ré  deux  fiicultés  avec  lesquelles  on  ne  peut  manquer  de  par- 
venir aux  premiers  rangs  de  la  canière  de  la  science,  une  par- 
faite oiiganlsation  et  un  ardent  amoar  du  travail. 

A  répoqne  on  H.  Hubert  était  k  Técole  polytechnique,  le  wp- 
^Ice  des  constructions  navales  était  le  plus  recherché,  et  c'était 
vers  c^ette  carrière  que  se  ding»aimt  les  élèves  les  plus  capables  : 
à  ce  titre  il  devait  y  être  admis,  et  il  fut  reçu  le  20  novembre 
1799  à  l'écple  spéciale  d^  ingénieurs  constricteurs.  Ce  fut 
fine  qirconstance  fort  heureuse  de  s^  vie  que  le  choix  qu'il  fit 
de  la  carrière  la  plus  propre  à  développa  ses  talents.  Dans  qpd- 
qu'autre  service  qu'il  f^t  entré»  il  aurait  acquis,  sans  dqute,^  une 
ji^pu)l«ation  distinguée;  mai^  aucun  ne  lui  aurait  aSeri,  comme 
celui  des  constructions  navales,  des  occasions  aussi  £urnrabl«y 
dexercer  ses  facultés /esctraordina^res  peur  l'invention  et  la  cons- 
tnsclioo  des  machines-  Cest  le  hasaid  qm  dirige  presque  seul 
leS'jeunes  giens  dans  le  choix  dun  état:  heureux  ceux  qu'il 
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duit  dans  la  carrière  la  plus  propre  au  développement  des  ta- 
lents que  la  nature  leur  a  donnés  ! 

Le  24  août  1801,  M.  Hubert  fut  appelé  au  service  des 
ports. 

Après  avoir  passé,  à  sa  sortie  de  Técole  des  constructions 
navsdes,  quelques  années  à  Brest,  M.  Hubert  fut  envoyé  à  Ro- 
chefort,  où  il  a  résidé  pendant  près  de  ào  ans. 

C'est  là  qu  il  a  exécuté  les  travaux  qui  ont  fait  connaître  son 
nom  dans  la  marine  française  et  dans  celle  des  contrées  étran- 
gères ;  c*est  là  qu'il  a  acquis  ses  droits  à  la  reconnaissance  de  la 
ville  de  Rochefort  pour  les  établissements  qu'il  a  créés  dans  ce 
port ,  et  à  celle  de  la  marine  pour  l'utilité  des  nombreuses  ma- 
chines qu'il  a  inventées  et  fait  construire  ;  c'est  là  que  de  tous 
côtés  s'offrent  à  nos  regards  les  titres  de  sa  gloire.  Grâce  à  lui 
l'arsenal  de  Rochefort  est,  de  tous  les  arsenaux  de  France,  le 
mieux  pourvu  de  machines  les  plus  propres  à  perfectionner  le 
travail  des  ateliers.  Combien  de  fois  n'avôns-nous  pas  vu  des 
ingénieurs  des  autres  ports  envoyés  à  Rochefort  pour  étudier 
les  machines  inventées  par  M.  Hubert,  et  pour  en  étendre 
l'usage  ! 

M.  Hubert  n'avait  pas  plus  de  25  ans,  quand  il  éleva  aux  yeux 
étonnés  de  la  population  son  moulin  à  draguer  l'entrée  des 
bai^ns ,  utilisé  depuis  au  laminage  du  plomb  et  à  la  prépara- 
tion de  la  peinture;  mécanisme  de  la  plus  heureuse  conception, 
aussi  simple  qu'ingénieux,  consistant  dans  la  mobilité  du  pied 
de  l'arbre  dont  le  pignon  engrène  successivement,  par  le  jeu 
r^é  d'une  bascule,  avec  deux  roues  dentées  parallèles,  en  re- 
gard l'une  de  l'autre,  pour  procurer  un  mouvement  de  rota- 
tion alternatif  au  cylindre  sur  lequel  s'enroulent  et  se  déroulent 
simultanément  les  deux  parties  d'une  hanssière  aboutissant  à  la 
drague. 

Quelque  temps  après  on  vit  apparaître  non  loin  du  moulin 
à  draguer ,  en  face  de  la  porte  du  Soleil  et  dans  Taxe  de  la  rue 
Royale,  le  moulin  à  scier  de  M.  Hubert,  qui  a  été  d'un  grand 
secours  pour  l'exécution. des  travaux,  et  qui  ne  sera  pas  sans 
utilité  après  l'établissement  de  la  scierie  à  vapeur  que  l'on  dis- 
4K>se  dans  une  autre  région  de  l'arsenal. 

Chaque  année  M.  Hubert,  participant  aux  divers  progrès  de 
la  mécanique  appliquée  aux  arts,  donna  son  nom  à  de  nouvelles 
machines  d'un  emploi  spécial,  immédiat  et  économique,  que 
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Ton  reconnaîtra  toujours  et  qui  feront  à  jamais  honneur  à  leur 
inventeur  au  milieu  des  grandes  machines  commencées ,  per- 
fectionnées et  achevées  en  divers  lieux  et  en  divers  temps ,  et 
employées  dans  les  arsenaux  de  la  marine  comme  puissance  auxi- 
liaire du  génie  des  peuples  à  la  création  de  merveilles  plus  sur* 
prenantes  et  plus  admirables. 

La  première  fut  la  machine  à  tourner  les  vis  de  pointage  de 
caronades,  en  fer,  remarquée  dans  le  temps  par  les  inspecteurs 
généraux  de  l'artillerie  et  du  génie,  qui  offrirent  à  M.  Hubert , 
au  département  de  la  guerre,  une  position  supérieure  à  celle 
qu'il  occupait  alors  dans  la  marine,  et  qu'il  conserva  par  dé- 
vouement. 

Vint  ensuite  la  machine  à  mortaiser  les  caisses  de  poulies,  qui 
aurait  suffi  à  la  consommation  de  tous  les  ports,  si  l'on  n'en  fàt 
venu  à  fidre  des  caisses  de  poulies  d'assemblage; 

Puis ,  bientôt ,  la  machine  à  encastrer  les  dés  de  réas  de  pou- 
lies, en  cuivre,  d'un  usage  journalier,  et  qui  fut  portée ,  dès  le 
premier  essai,  au  degré  de  perfectionnement  qu'elle  pouvait 
atteindre  ; 

Etl'insaisissable  machine  à  tourner  les  goumables  coniques , 
en  bois  de  fil  droit  ou  tors,  au  moyen  d'un  burin  annubire 
hméj  s'ouvrant  à  tous  diamètres  dans  son  mouvement  longitu- 
dinal sur  une  génératrice  soidevée  elle-même  par  une  pédale. 

Plus  tard,  M.  Hubert,  depuis  longtemps  préoccupé  des 
procédés  de  fabrication  de  l'atelier  de  la  corderie,  apporta  dans 
la  confection  des  cordages  le  plus  essentiel  perfectionnement 
que  l'on  pût  désirer,  par  la  solution  de  l'important  problème 
de  l'égale  tension  des  fils  de  caret  dans  les  torons;  solution  due 
à  l'ét^lissement  du  crible  de  projection,  assignant  aux  fils  dé- 
vidés des  bobines  leurs  places  respectives  dans  le  toron,  et  an 
double  mouvement  que  leur  imprime  le  chariot  mécanique  qui 
les  commet  en  hélices  entrelacées  et  suparposées ,  formant  fais- 
ceau étiré  de  longueur,  avant  de  les  couper.  Pour  faire  une  juste 
part  de  mérite  à  chacun ,  il  faut  donc  admettre  M.  Hubert  à 
partager  avec  feu  M.  le  baron  Lair  l'honneur  des  améliorations 
iq>portées  de  nos  jours  dans  la  confection  des  cordages  par  les 
nouveaux  procédés  de  fabrication  qui  ont  marqué  les  progrès 
de  l'art  de  la  corderie. 

On  ne  peut  se  dispenser  de  mentionner  ici  l'ingénieuse  petite 
machine  à  filer  le  fil  de  caret,  que  M.  Hubert  appelait  sa  âeuse 
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sur  |>lace  •  et  qu'il  aimait  à  montrer;  mais  U  serait  trop  long  de 
rappeler  tont  ce  qii*il  a  fiât  d*atile  en  ce  genre. 

Ses  derniers  soins  se  portèrent  sur  Tinstaliation  des  pendes 
forges,  des  fonderies  et  des  ateliers  de  mécaniciens ,  qui  ne  lais- 
sent presque  rien  à  désirer  aujourd'hui  et  qui  mettent  le  part 
de  Rochefort  en  mesure  de  soutenir  honorablement  la  <Uniour- 
rence  arec  les  autres  établissements  de  la  marine. 

M.  Hubert  a,  du  resté,  construit,  dans  Texercioe  direct  de 
ses  fonctioiis ,  tain  grand  nombre  de  vaisseaux,  frégates  et  bâti-* 
ménts  à  vapeur  qui  ont  tous  justifié  de  la  staipériorité  de  ses 
talents. 

Ce  qui  Ta  surtout  caractérisé,  c'est  qu'il  joignait  à  tm  esprit 
d'invention  très-renuirquable  un  jugement  presque  in£dUible. 
Peu  d'inventeurs  se  sont  trompés  aussi  rarement  que  lui.  Pres- 
que toujours,  quand  il  avait  conçu  l'eSet  d'une  machine,  elle 
obéissait,  après  son  exécution,  fidèlement  à  sa  pensée,  et  elle 
fonctionnait  comme  il  l'avait  prévu. 

Un  regret  se  présente  en  pensant  à  tous  les  travaux  qu'il  a 
faits.  Ces  travaux  sont  nombreux  :  ils  auraient  pu  l'être  davan* 
tage.  Pourquoi  n'a-t-on  pas  reconnu  qu'un  homme  doué  à  un  si 
haut  d^ré  d'un  talent  spécial  pour  les  machines  ùe  devait  pas 
être  employé  à  des  détails  vulgaires  d'administration  et  de  conip- 
tabiUté ,  qui  absorbaient  soh  temps  et  auxqueb  un  autre  aurait 
été  aussi  propre  que  lui?  Combien  d'idées  utiles,  ccMnbiend'in- 
ventionis  ingénieuses  ont  été  perdues,  en  jetant  ainsi  hors  de  su 
tendance  naturelle  un  esprit  si  édaik-é,  si  fécond  et  si  méditatin 

Nous  vivons  à  une  époque  oà  plus  que  jamais  les  pensées  des 
hoiimies  de  génie  doivent  être  Yxsbjei  d'ube  éorte  de  culte  :  tâi 
c'est  (^ekfu^is  à  elles  que  se  trouvent  liées  la  gloire  et  la 
pro^rité  des  États.  Un  homme  inventie  la  machine  à  filer,  Watt 
invente  la  machine  à  vapeur,  et  l'Ai^gleterrt  voit  augmentai 
dans  des  proportions  inouïes  sa  richesse  et  sa  puissânfcel  Les 
navires  sont  aujourd'hui  soumis  à  une  force  d'impukion  nou- 
velle et  toute  la  science  navale  se  trouve  Rangée.  Que  de  difli- 
(mltés,  que  de  tâtonnements  incertains  dans  l'apj^lioation  de  ce 
nouveau  moteur!  Combien  d'essais  à  faire!  C'est  dans  de  telles 
circonstances  que  ia  mort  vient  d'enlever  à  la  marine  Tna  des 
honmies  les  plus  propres  à  jeter  de  vives  lumières  suir  deé 
questions  si  importantes  et  si  ardues!  Oui,  M.  Hubert  avai^  ^^ 
une  étude  |nirticulière  de  l'application  des  machines  à  r^pc^ 
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MX  aavîrot;  il  t^était  dbttngoé  sur  ce  sujet  oomme  sur  tau» 
otax  ^ui  tieDoent  aux  icieiices  mécftniqoes.  Les  bâtimenti  à 
vapeur  coostroits  sur  ses  {dans  ont  eu  la  réputation  la  plus  bril- 
lante et  la  plua  méritée.  Ses  pensées  se  portaient  sans  cesse  sur 
les  moyens  de  perfectionner  cette  science  de  la  construction  de^ 
machines  à  vapeur,  qui  ne  fait  que  de  naître  et  dans  laquelle 
tant  de  progrès  sont  à  désirer.  On  pouvait  tout  attendre  de  lui 
dans  ces  questions  d'une  si  haute  importance  qu'il  avait  appro* 
foodiea] 

Maintenant  il  n'est  plus]  Déplorons  la  perte  que  fait  en  loi 
lu  marine*  Déplorons  le  malheur  d'un  fils  qui  ne  pourra  jamak 
témoigner  trop  de  respects  pour  la  mémoire  d'un  père  qui  a 
attaché  tant  d'honneur  à  son  nom! 


R*  S.  —  Sur  la  traversée,  par  h  ditroit  de  Toirei,  de  Vlnie  aux  côtes 
Je  rAusttalie.  —  Extrait  Jtnne  lettre  ia  capitaine  F.  P.  Blackwood^ 
cemnuaidant  le  bâtiment  de  Sa  Majesté  britannique  le  Fly ,  chargé  de 
la  reoonmùssanee  du  détroit  de  Terres,  au  capitaine  BBAuroRt,  hy^ 
dbvgrgphe  de  l'amirauté,  eu  date  du  i3  août  i8à6\  ^Nauâcal  Maga* 
ane.) 

Notre  exploration  de  la  dernière  saison  ayant  démontré  tout 
à  fait  la  possibilité  qu'il  y  a  de  passer  dans  le  détroit  de  Torres, 
pendant  la  mousson  d'O.,  je  pense  qu'il  est  de  mon  devoir  de 
vous  donner  tous  les  renseignements  que  je  crois  utiles  à  la  na- 
vigation ,  sur  ce  passage  et  sur  d'autres  questions  qui  s'y  rat- 
tachent, ainsi  qu'aux  communications  qu'on  se  propose  d'établir 
entre  l'Inde  et  l'Australie  au  moyen  de  bateaux  à  vapeur. 

La  traversée  de  Singapopr  à  Sourabaya  s'effectue  ordinaire- 
ment en  cinq  jours  pendant  la  mousson  d'O.;  après  avoir 
quitté  Sourabaya  le  12  janvier,  il  fallut  trois  semaines  au  Fly 
pour  atteindre  l'entrée  du  détroit  de  l'Eodeavour.  Le  sillage 
moyen  pendant  cette  traversée  n'a  pas  été  de  quatre  nœuds  par 
heure,  ce  qu'il  faut  attribuer  aux  brises  légères  d'O.  et  aux  ri- 
sées folles  que  nous  avons  éprouvées;  mais  je  pense  qu'un  bon 

'Voyez  Ànnoks  maritimes  de  i8d4,  a*  partie,  tome I, page  hi2  et  tome  II, 
page  853,  les instractions nautiques d^à  données  parle  capitaine  Blackwood 
suf  la  navigation  du  détroit  de  Torres;  et  ÀnnàUs  maritimes  de  i8A5,  a*  par- 
tie, tome  II,  page  58Ô,  les  détaMs  de  la  tfttrersée  de  la  goélette  aùgliise  CHê- 
roine ,  de  Singapour  à  Sydaey  par  l«  détroit  de  Torres. 
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vapeur  aurait  o^taipement  fait  le  trajet  juaqu^au  cap  Yoiic  en 
dix  jours,  la  distance  à  parcourir  4tabt  de^près  de  3,000  milles. 

De  février  à  la  (in  de  mars,  époque  où  la  mousson  a  passé 
au  S.  E.  en  finissant  par  un  violeat  coup  de  vent  de  N.  O.,  le 
temps  a  été  maniable ,  la  brise  à  TO.  parfois  acamipagnée  de 
pluie;  mais  jamais  il  n'a  été  assez  sombre  pour  que  notre  explo- 
ration ait  été  suspendue  un  seul  jour,  ou  pour  empêcher  un 
navire  de  se  rendre  dans  TE.  par  le  détroit  de  Torres.  Et  si 
toutes  les  moussons  d'O.  ressemblent  à  la  dernière ,  je  pense  que 
durant  cette  saison  le  temps  est  plus  maniable  qu'à  l'époque  de 
la  mousson  de  S.  £. ,  pendant  la  plus  grande  partie  de  laquelle 
le  vent  souffle  en  brise  carabinée. 

Une  goélette  de  commerce  a,  dans  cette  dernière  saison ,  passé 
par  le  détroit  de  Torres  au  mois  de  janvier,  et  est  arrivée 
heureusement  à  Sydney  ;  au  mois  de  mai  elle  est  retournée 

{>rendre  une  autre  cargaison  à  Ballytown,  dans  le  détroit  d'Al- 
as,  en  passant  encore  par  le  détroit  de  Torres  :  c'est  une  preuve 
sofiisante  de  l'importance  et  de  la  possibilité  de  cette  traversée 
pendant  la  mousson  d'O. ,  d'autant  plus  que  le  capitaine  de  cette 
goélette  n'avait  d'autres  cartes  que  celles  de  la  côte  orientale 
par  le  capitaine  King. 

Il  reste  maintenant  à  examiner  quelle  est  la  meilleure  route 
à  suivre  pour  atteindre  Sydney  aussi  sûrement  et  aussi  rapide- 
ment que  possible,  une  fois  qu'on  est  arrivé  au  cap  York. 

Il  me  semble  que  la  route  près  de  la  côte  indiquée  par  le  ca- 
pitaine King  doit  être  suivie  en  tout  temps,  si  l'on  a  un  bâtiment 
à  vapeur,  parce  que  le  peu  de  temps  que  Ton  perd,  en  mouil- 
lant les  cinq  ou  six  premières  nuits,  serait  largement  compensé 
par  la  course  rapide  que  Ton  ferait  pendant  le  jour  dans  les  eaux 
calmes  de  cette  route  abritée  ;  et,  la  distance  du  cap  York  àSydney 
n'étant  pas  de  2,000  milles,  un  vapeur  la  parcourrait  certaine- 
ment dans  une  (Quinzaine  de  jours,  en  faisant  la  part  des  vents 
contraires  qu'il  pourrait  rencontrer  dans  le  voisinage  de  Sydney, 
pendant  l'hiver. 

Avec  un  navire  à  voiles,  je  conseillerais  de  sortir  du  détroit 
de  Torres  par  le  passage  au  N.  de  file  Damley  ,  derniè- 
rement reconnu  par  le  Fly  et  le  Bramhle,  et  qui  a  l'avantage 
particulier  d'offrir  partout  un  fond  convenable  pour  mouiller 
et  de  ne  pas  renfermer  de  bancs  de  corail  sous  l'eau. 

Je  ne  pense  pas  qu'avec  les  précautions  ordinaires  un  navire 
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muni  d«8  cartes  noavelles  levées  par  le  Fly  et  le  Bramhle  puisse 
éprouver  aucun  accident  en  sortant  par  la  passe  de  la  balise  de 
nie  Raine;  mais  ce  passage  a  le  désavantage  d'offrir  un  mauvais 
fond  pour  mouiller,  dans  Tintervalle  compris  entre  lesilesBird 
et  rile Raine,  quoicpie  cette  route  soit  la  plus  courte  des  deux, 
sous  le  rapport  de  la  distance. 

Les  opinions  sont  partagées  sur  la  question  de  savoir  quelle 
est  la  route  préférable  pour  passer  dans  le  détroit  de  Torres 
en  allant  defE.  à  TO.,  ou  pour  retourner  de  Sydney  dans  Ilnde; 
mais  on  ne  peut  douter,  si  Ton  prend  la  vitesse  en  considéra- 
tion, que  durant  le  fort  de  Talisé  de  S.  E.,  ou  de  mai  à  sep- 
tembre, le  trajet  en  entrant  par  la  balise  de  Tile  Raine  ou 
par  feutrée  de  Bligh,  au  N.  de  llle  Damley,  ne  puisse  être  ac- 
compli dans  la  moitié  du  temps  nécessaire ,  pour  faire  le  même 
trajet  par  la  route  qui  suit  la  c6te  :  et,  cela  étant ,  cette  route 
sera  celle  que  suivront  le  plus  généralement  les  bâtiments  mar- 
chands, ceux  pour  lesquels  il  est  de  la  plus  baute  importance 
de  vendre  promptement  leur  cargaison. 

Un  bâtiment  à  vapeur  aura  de  plus  le  grand  avantage  de 
pouvoir  effectuer  cette  traversée  de  retour  par  le  détroit  de 
Torres  pendant  la  mousson  d'O. ,  ou  de  novembre  à  mars ,  à 
une  époque  où  elle  est  impraticable  pour  les  navires  à  voiles  ; 
et  je  pense  que,  dans  tous  les  cas^la  meilleure  route  quil  ait  à 
suivre  alors  sera  la  route  de  terre  du  capitaine  King,  parce 
qu'il  pourra  s'approvisionner  de  bois  sur  tous  les  points  de  la 
côte  orientale.  Je  ne  vois  pas  de  raison  pour  laquelle  la  traver- 
sée de  Sydney  à  Singapour  durerait  plus  de  cinq  semaines,  car 
on  conservera  certainement  l'alizé  de  S.  E.  jusqu'à  la  latitude  de 
i4  ou  i5**  degrés  S.,  où  l'on  pourra  rencontrer  les  vents  d'O. 

Je  crob  utile  de  signaler  un  ou  deux  points  de  la  côte  sur  les- 
quels on  pourrait  établir  des  dépôts  de  charbon  et  d'approvi- 
sionnements. 

L'établissement  du  port  Essington  est  environné  de  marais; 
il  est  à  12  milles  de  la  mer,  dont  la  brise  rafraîchissante  se  fait 
à  peine  sentir  jusqu'à  Victoria,  et  la  contrée  sur  un  rayon  de  5 
à  6  milles  est  stérile  même  pour  l'Australie.  La  liste  de  malades 
fournie  par  le  chirurgien  me  guidera  dans  ce  que  j'ai  à  dire  sur 
l'insalubrité  de  cet  endroit,  et  notre  propre  journal  confirmera 
mes  assertions,  que  dans  cet  établissement,  qui  date  de  cinq 
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années,  nous  avons  à  peine  pn  tttmv^  pour  trokjQnEi  de  lé- 
gumes à  notre  arrivée  avec  le  scorbut  à  bord» 

Je  dois  aussi  ajouter  que  pendant  notre  dernière  exploration 
des  tles  du  détroit  de  Terres  >  et  de  la  côte  de  la  Nouvelle-Gumée, 
nous  avons  trouvé  les  indigènes  de  ces  îles  fortement  disposés  à 
faire  le  commerce;  ils  possèdent  une  très-précieuse  espèce .d*é- 
caille  de  tortue  qu'ils  troqueraient  volontiers  contre  les  articles 
de  quincaillerie  que  nous  pourrions  leur  fournir. 

Deux  de  ces  iles  aussi,  les  iles  Murray  et  Darnley ,  sont 
dune  étendue  considérable,  possèdent  un  sol  fertile,  et  leurs 
habitants  ne  sont  ni  aussi  sauvages  ni  aussi  féroces  qu'on  les  a 
dépeints.  Nous  avons  été  librement  au  milieu  d'eux  ;  eux-mêmes 
sont  venus  à  bord  avec  leurs  femmes  et  leurs  enfants,  et,  dans 
nos  rapports  avec  eux ,  nous  les  avons  trouvés  loyaux  et  probes 
et  nullement  adonnés  au  vol,  comme  le  sont  les  habitants  de  la 
plupart  des  iles  de  la  mer  du  Sud. 

Sur  la  côte  de  la  Nouvelle-Guinée,  nous  avons  rencontré  un 
delta  de  belles  rivières  et  une  population  nombreuse,  indica- 
tion d'un  pays  riche  et  fertile.  Il  est  vrai  que  nous  en  avons 
trouvé  les  habitants  très-hostiles ,  mais  il  faut  penser  que  nous 
étions  les  premiers  Européens  qu'ils  eussent  jamais  vus;  et  je  ne 
doute  pas  qu'une  fois  qu'ils  nous  connaîtront  mieux  et  seront 
plus  convaincus  de  notre  puissance,  ils  ne  se  laissent  aisément 
concilier. 

Leurs  habitations,  leurs  armes,  la  culture  des  terres,  tout  in- 
dique un  degré  assez  avancé  de  civilisation ,  et  la  manière  dont 
ils  construisent  leurs  canots  dénote  une  certaine  intelligence; 
je  pense  qu'il  serait  possible  d'ouvrir  des  relations  commerciales 
avec  ce  peuple  et  cette  contrée  encore  inconnue. 

Ouant  aux  dépôts  de  charbon  à  établir  dans  le  cas  où  un  bâ- 
timent à  vapeur  ferait  le  voyage  de  Sydney,  Singapour  serait 
tbut  liaturellement  une  station  centrale,  et  le  port  Essington 
ou  le  cap  d'York,  dans  le  détroit  de  Terres,  pourrait  en  former 
une  seconde;  enfin  la  baie  Rocking^am,  cdle  d'Halifar  ou  port 
Molle  dans  le  passage  de  la  Pentecôte  (Whitmmday) ,  seraient 
des  positions  convenables  pour  ai  établir  un  troisième  sur  la 
côte  E.  d'Australie.  Mais  il  &ut  se  rappeler  que  si  les  natifs  de 
l'Australie  découvraient  une  fois  que  le  chaii>on  br^Me,  leurs 
dispositions  malveillantes  les  pousseraient,  je  pense,  à  mettre 
le  feu  aux  dépôts  laissés  sans  défense,  et  que  la  plupart  des  Iles 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  91 

situées  le  long  de  la  cAte  sont  ée  temps  k  aatre  visitées  par  ces 
sauvages ,  qui  viennent  y  pécher. 

Le  bois,  je  n'ai  pas  besoin  de  le  faire  nemarquer,  abonde  par- 
tout sur  la  c6te  orientale  d'Australie;  mais  il  faot  agir  avec  pru- 
dence quand  on  cbercbe  à  s*en  procurer,  car  les  naturels  sont 
d*tone  perfidie  extrême. 

On  trouve  de  Teau  en  abondance  dans  la  baie  Rockin^iâm. 

Pènr  pisser  dans  le  détroit  de  Terres  pendant  la  mousson  d'O. 

La  mousson  d'O.  commence,  dans  les  tners  de  Java  et  de  Ti- 
mor, vers  les  premiers  jours  ou  le  milieu  de  décembre,  et  elle 
est  généralement  accompagnée  à  son  début  de  pluies  et  de  forts 
vents  d'O.  et  de  N.  0. 

Ce  temps  dure  peut-être  un  mois,  mais  j'ai  des  raisons  de 
croire  que,  dans  la  mer  étroite  bornée  au  N.  par  la  Nouvelle- 
Guinée,  les  îles  Ann  et  Timor,  et  au  S.  parla  côteN.  de  l'Aus- 
tralie, cette  mousson  n'est  pas  aussi  dure  que  dans  FO.,  au  S. 
de  la  côte  de  Java.  Quoi  qu'il  en  soit,  il  n'y  a  rien  qui  puisse 
empêcher  une  navire  de  faire  une  traversée  rapide  vers  TE. , 
dans  le  détroit  de  Torres ,  à  quelque  époque  que  ce  soit  de  la 
mousson ,  ou  de  décembre  à  mars  indusivement,  mois  à  la  fin 
duquel  le  vent  devient  variable;  et  le  changement  de  mousson 
au  S.  E.  doit  probablement  être  précédé  d'un  coup  de  vent 
d'O.  ou  de  N.  O. 

Un  navire  partant  de  Madras  ou  de  Calcutta,  et  voulant  passer 
par  le  détroit  de  Torres,  descendra  probablement  legolfe  du  Ben- 
gale en  tournant  la  côte  O.  de  Sumatra;  mais,  s  il  part  de  Sin- 
gapour ou  de  la  Chine,  il  trouvera  vraisemblai)lement  que  le  dé- 
troit d'Alias  est  la  meilleure  route  pour  venir  trouver  le  détroit, 
parce  qu'il  y  a  de  bons  mouillages  sur  le  côté  0.  de  ce  passage» 
à  a  milles  de  la  côte  de  Lombock. 

Le  mouillage  de  la  baie  Peejou^ ,  situé  à  Textrémité  S.  du 
détroit  d' Allas,  près  de  la  côte  de  Lombock»  semble  préférable 
aux  autres,  parce  qu'il  est  abrité  pendant  Tes  deux  mousson^ 
et  qu'on  y  trouve  en  abondance  et  il  un  très-court  délai  At  Teàù ,  ' 
deé  vivres  frais  et  des  légumes, 

'  La  poinle  Tanjoog-Lua ,  dans  la  baie  Peejou,  est  par  9"  47'  43"  de  lati- 
mdeS.  et  llô-  .W  de  longitude  E.  de Greénwicb  (114'  13'  30*'  U.dePaipis). 
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Une  marée  régnlière  court  dans  le  détroit  dont  les  côtes  sont 
accores  et  peuvent  être  approchées  sans  danger. 

Après  être  sorti  du  détroit  d'Alias ,  on  peut  faire  route  pour 
passer  au  S.  des  iles  Sandalwood^  et  de  Rottee,  qui  sont  toutes 
deux  exactement  placées  sur  les  cartes;  il  faut  passer  à  une  dis- 
tance raisonnable  de  celle-ci  pour  éviter  le  banc  Sahul,  dont 
quelques  parties  sont  d*un  accès  dangereux.  Le  détroit  de  Rottee 
est  sain ,  quoique  le  capitaine  Lav^s  y  ait  signalé  un  danger  dont 
il  faut  naturellement  éviter  la  position  en  se  tenant  dans  la 
partie  N.  du  détroit. 

La  baie  de  Coupang  ofire  un  bon  mouillage  durant  la  mous- 
son dT.;  mais  pendant  celle  d'O.  elle  est  dangereuse,  et  je 
pense  qrxïl n*y  a  guère  de  navires  qui  y  mouillent  à  cette  époque. 
De  la  pointe  S.  de  Rottee ,  on  peut  faire  route  directe  sur  les  îles 
Wallis ,  à  Textrémité  occidentale  du  détroit  de  TEndeavour  en 
évitant  un  ou  deux  bancs  de  corail  \  sur  lesquels  le  capitaine 
Flinders  et  nous  avons  sondé  :  ils  sont  de  peu  d'étendue ,  mais 
il  y  a  peut-être  moins  d*eau  sur  les  parties  que  le  plomb  n'a 
pas  explorées. 

L'ile  Wallis  du  N.,  la  plus  N.  d'un  groupe  de  trois  petits  tlots 
qui  servent  à  indiquer  l'entrée  occidentale  du  détroit  de  l'Eu- 
deavour,  est  par  lo*  5i'  iS"  de  latitude  S.  et  42"  5'  de  longi- 
tude E.  de  Greenwich  (iSg"  44'  36"  E.  de  Paris).  La  variation 
du  compas  y  était,  en  1 845,  de  5"  E. 

En  faisant  route  de  TO.  vers  le  détroit  de  l'Endeavour ,  sur  le 
parallèle  de  lo"  5o'  on  verra  d'abord  à  la  distance  de  20  à  25 
milles  les  hautes  terres  des  îles  du  Prînce-de-Galles,  s'étendant 
du  N.  E.  à  l'E.  N.  E.  ;  et,  quand  on  n'en  sera  plus  qu'à  1 1  ou  12 
milles ,  on  apercevra  du  haut  de  la  mâture  la  plus  N.  des  îles 
Wallis,  restant  au  S.  yS*»  E ,  et  l'île  Booby ,  restant  au  N,  5"  E. 

La  plus  N.  des  îles  Wallis  parait  d'abonl  comme  deux  petites 
iles  détachées,  séparées  par  un  intervalle  d'une  longueur  de  na- 
vire, et  dont  la  plus  grande  est  celle  du  S. 

'  Pointe  S.  de  llle  Sandalwood,  latitude  10*  19'  50"  S.,  longitade  120* 
32'  E.  Greenwich  (1 18*  1 1'  36"  £.  de  Puis). 

*  Banc  de  Fiinders,  par  1 5  brasses  d'ean  (2  7  mëtrei),  fond  de  corail,  latitude  9* 
56Mongitude  129*35^8"  deGreenwich(127*  14'  44^^  de  Paris)  ;  bancduFiypar 
12  brasses  d'eau  (22  mètres |,  fond  de  corail,  latitude  9*  62\  longitude  128* 
39'  de  Greenwich  (126°  19'  de  Paris).  Toutes  les  longitudes  données  dans  cette 
note  et  celles  qui  précèdent  ont  été  déduites  de  celles  du  port  Essington , 
qu  on  a  supposée  de  1 32*  12'  58"  E.  de  Greenwich  (  129*  52'  34"  E.  deParis). 
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La  plus  S.  des  îles  Wallis  est  basse ,  plate  et  boisée;  les  arbres 
les  plus  élevés  sont  sur  sa  pointe  N. 

Ces  deux  lies,  celle  du  N.  et  celle  du  S.,  sont  séparées  par 
un  cansdde  5  milles  d'étendue,  dans  lequel  il  ne  serait  pas  pru- 
dent de  s'engager;  il  ne  faut  pas  non  plus  essayer  de  passer  au 
S.  des  îles  Wallis,  entre  elles  et  la  grande  terre,  parce  que  ce 
canal  est  rempli  de  bancs. 

Les  sondes  seront  très-régulières  en  approchant  du  détroit,  et 
elles  décroîtront  par  degrés  jusqu'à  5  brasses^  (  lo  mètres)  fond 
de  sable,  qui  est  la  profondeur  d'eau  qu'il  y  a  sur  l'extrémité 
du  banc  de  sable  {spit)  qui  s'avance  à  6  milles  au  large,  droit 
dans  l'O.  de  l'fle  Wallis  la  plus  N. 

Pour  éviter  ce  danger ,  amenez  l'île  Wallis  du  N.  à  rester  à 
ÏE,  S.  E.  7  E.;  c[uand  vous  serez  à  8  ou  9  milles  de  l'île,  faites 
route  droit  à  l'E.,  cela  vous  fera  parer  la  pointe  de  sable  (spit) 
qui  s'avance  au  large  de  l'île  Wallis  du  N.,  et  sur  l'extrémité  de 
laquelle  il  n'y  a  que  2  brasses  d*eau  (3%6];  quand  vous  aurez 
fait  2  ou  3  milles  dans  cette  direction ,  et  que  l'île  du  N.  restera 
au  S.  E.,  vous  trouverez  6  et  7  brasses  d'eau  (  1 1  et  i3  mètres) 
et  vous  aurez  franchi  la  partie  la  plus  étroite  du  canal  :  le  cap 
Comwall  se  verra  alors  dans  l'E.  N.  E.  Un  examen  attentif  fera 
aisément  découvrir  le  changement  de  couleur  de  l'eau  dans  le 
voisinage  du  banc  (spit)^  et,  s'il  y  a  beaucoup  de  mer,  il  se 
signalera  lui-même  par  de  forts  brisants;  s'il  est  nécessaire  de 
virer  de  bord  quand  on  est  près  de  l'extrémité  O.  de  ce  banc,  il 
faut  sonder  fréquemment,  parce  que  le  chenal  n'a  dans  cette 
partie  que  2  milles  de  large  et  est  borné  dans  sa  partie  N.  par 
une  chaussée  de  sable  en  tout  semblable  au  banc  {fpit)  ci-des- 
sus désigné,  et  qui  n'en  di£fère  que  parce  qu'elle  est  moins  élevée, 
car  il  y  a  3  brasses  (5"',5)  sur  une  partie  seulement.  Quand  on 
s'est  avancé  de  1  ou  2  milles  dans  le  chenal,  il  prend  une  lar- 
geur de  3  ou  4  milles. 

Quand  vous  relevez  111e  N.  des  Wallis  au  S. ,  faites  route  *au 
N.  E.  7  E.  pour  passer  à  un  mille  ou  deux  au  S.  du  cap  Cornwall. 

Le  détroit  de  l'Endeavour  est  complètement  exempt  de  dan- 
gers cachés  on  de  fonds  de  mauvaise  tenue  ;  le  brassiage  moyen 
est,  dans  toute  son  étendue ,  de  7  à  8  brasses  (i3  à  i5  mètres) , 
fond  de  sable  de  corail. 

La  route  à  faire  de  l'île  N.  des  Wallis  à  l'île  Entrance  est 
l'E.  N.  E. ,  et  la  distance ,  iâ  milles.  L'île  Entrance  est  la  plus 
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N.  des  tle$  PosataBion ,  et  le  plissage  au  &  de  eette  tle  est 
peut-être  le  meilleur  pour  sortir  du  détroit  de  FEndeavour;  il 
a  deux  bons  milles  de  large  sur  up  brassiage  moyen  de  9  bras- 
ses (16  mètres  1/7)  fond  de  sable,  et  est  e^œmpt  de  dangers 
cachés. 

Les  deux  autres  chenaux  compris  entre  les  îles  4u  S.  du 
groupe  des  iles  Possession  sont  paiements  sidns  et  exempts  de 
dangers,  quoique  pas  tout  à  £adt  aussi  larges, 

L'ile  Entrance  se  reconnaît  à  ce  qu'elle  a  une  haute  colline 
arrondie  sur  son  extrémité  N.  E. 

Les  marées  courent  souvent  dans  ces  canaux  avec  une  force 
considérable .  et  atteignent  jusqu*à  cinq  nœuds  dans  les  vives 
eaux  ;  le  jusant  porte  au  N.  £.  et  au  N.  N.  E-»  et  le  flot  au  S.  O. 
et  an  S.  S.  O.;  rétablissement  est  à  une  heure,  et  la  mer  marne 
de  9  pieds  6  pouces  (a",9). 

Après  avoir  franchi  le  détroit  de  TEndeavour  par  Tune  ou 
l'autre  des  passes  désignées  ci-dessus,  on  peut  à  son  choix 
passer  dans  le  détroit  de  Torres  et  en  sortir  par  la  balise  de  Tile 
Raine,  ou  suivre  la  route  qui  est  dans  la  partie  N.  du  détroit 
et  sortir  par  111e  Damley,  dernièrement  reconnue  par  le 
Fly  et  le  Bromble,  route  qui  offire  à  tous  ^ards  un  passage  sain 
et  praticable  dans  les  deux  moussons  et  a  le  graiid  avantage 
d'être  complètement  exempt  de  dangers  cachés. 

PftrtâDt  du  détroit  de  rEndeavoar,  sortir  par  l*eotrée  de  Bligfa,  an  N.  de 
J*ile  Damley. 

A  partir  de  l'tle  Entrance,  faites  3o  nailles  au  N.  45''  E.  :  cette 
route  vous  mènera  dans  une  position  à  ii  ou  5  milles  au  S,  d*mi 
petit  groupe  de  roches  noires ,  par  un  brassiage  n^oyen  de  9  à 
10  brasses  (16  à  18  mètriBs),  fond  de  sable  de  corail  (Bt  de 
coquilles.  Ces  roches,  nomoiées  roches  d'Harvey  sur  la  carte, 
sont  à  i5  ou  16  pieds  (4",5  ou  4", 8)  au-dessus  de  l'eau, 
et  peuvent  être  approdbées  à  un  mille  de  distance,  d'un  cAté 
ou  de  l'autre.  Après  avoir  amené  ces  roches  à*rester  au  N.  O.  à 
la  distance  de  2  milles,  il  faut  changer  la  route  et  porter  au 
N.  N.  E.,  pendant  12  milles,  pour  aller  passer  ^u  milieu  d*U9 
groupe  d'iles  basses  et  boisées  appelées  les  Sisters  (les  S^eun»  ). 

Il  est  bon  de  faire  observer  ici  que  l'étendue  de  iper  com- 
prise entk'e  les  roches  d'Harvey,  le  mont  Adoipfaus,  les  Sisters 
et  la  c6te  N.  d'Australie,  est,  mt  un  espace  de  3o  milles  de  tous 
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cfttét,  Walement  exempte  de  dangers,  et,  si  la  n\iit  vient  et  que 
f  on  ait  des  raisons  pour  éviter  de  mouiller ,  un  navire  peut  sans 
danger  mettre  en  travers  pendant  la  nuit ,  après  avoir  fait  9 
ou  10  milles  au  delà  du  détroit  de  TEndeavour,  ou  virer  de 
bord  toutes  les  troia  ou  quatre  heures  dans  l'espace  décrit  ci- 
dessus  ,  qui  a  été  sondé  et  examiné  dans  le  plus  grand  détail. 

Ces  îles  basses,  boisées,  appdées  les  Sisters,  sont  séparées 
les  unes  des  autres  par  des  chenaux  sains  de  3  à  4  milles  de 
large ,  et  qui  offrent  tous  un  passage.  Le  plus  large  est  le  chenal 
compris  entre  111e  la  plus  N.  etTlle  Long,  et  on  peut  le  recon- 
naître à  ce  qu'il  y  a  vers  son  milieu  une  petite  île  basse  de 
sable  sur  laquelle  s'élèvent  quelques  buissona  rabougris ,  et  si- 
tuée par  10^  6'  3o"  de  latitude  S.  Passez  au  N.  ou  au  S.  de  cette 
petite  lie,  en  évitant  un  banc  sous  l'eau ,  qui  en  est  droit  dans 
Î'E.  à  près  de  2  milles,  et  qui  est  le  seul  danger  caché  que  nous 
ayons  découvert  dans  le  détroit;  ensuite  faites  route  à  TE.  N.  E., 
vers  une  île  basse  dont  la  pointe  E,  est  couverte  de  cocotiers. 
Passez  au  N.  de  cette  ile  dans  un  chenal  sain,  de  près  de  4  milles 
de  laige ,  compris  entre  elle  et  une  petite  ile  basse  appelée  ile 
Dove;  gouvernez  alors  au  N.  E.  7E.  dans  le  chenal  direct,  con- 
duisant entre  les  lies  N.  du  détroit  et  le  grand  récif  qui  borde 
dans  cette  partie  la  côte  S.  de  la  Nouvelle-Guinée. 

Sans  la  carte  il  est  difficile  de  décrire  la  route  qu'il  faut  fiiire 
msuite ,  parce  qu'on  aperçoit  un  grand  nombre  d'îles  boisées. 
n  suffira  de  dire  qu'en  faisant  route  au  N.  E.  {  N.,  pendant 
35  milles  à  partir  de  l'île  Dove ,  on  peut  porter  toute  la  voile 
possible,  et  qu'on  peut  passer  avec  confiance  dans  les  canaux 
qui  séparent  les  îles,  en  se  rappelant  dans  tous  les  cas  que  l'on 
peut  s'approcher  jusqu'à  un  demi-mille  des  c6tes  N.  O.  de  celles- 
ci  ,  car  les  récifs  qui  entourent  ce^  îlots  de  corail  partent  tou- 
jours de  leurs  extrémités  S.  E.  et  E.  S.  E. 

Après  avoir  fait  33  milles  dans  cette  direction  par  un  bra»- 
siage  moyen  de  9  à  10  brasses  (  16  à  18  mètres)  fond  de  sable, 
en  variant  un  peu  la  route  d'un  bord  ou  de  l'autre  ,  suivant  Im, 
marée,  on  approchera  de  l'île  Stephens,  située  par  g*  3i'  de 
latitude  S.,  et  l'on  découvrira  l'issue  du  détroit,  étant  alors  par 
là  brasses  d'eau  (a6  mètres).  L'île  Stephens  peut  se  recon*- 
naitre  à  ce  qu'elle  est  plus  élevée  que  les  autres  îlots  bojsés  et 
cfu'elle  est  séparée  d'un  autre  petit  îlot,  appelé  île  Cambles»  par 
un  canal  de  2  milles  de  large,  dans  lequel  il  ne  faut  pas  s'e 
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ger.  Si  le  temps  est  tant  soit  peu  clair,  on  apercevra  alors  i'ih 
Damley,qui  a  58o  pieds  (177  mètres)  d^élévation:  elle  reste 
dans  TE.  S.  E.  des  iles  Stephens,  à  i3  milles  de  distance ,  et  si 
Ton  a  besoin  d*eau,  ou  qu'on  se  propose  de  mouiller,  on  trou- 
vera un  bon  abri  durant  la  saison  des  vents  de  S.  E.  dans  là 
baie  Treacherous,  sur  le  côté  N.  0.  de  TUe,  où  le  brassiage  est 
de  1 1  brasses  (20  mètres],  fond  de  gros  sable,  à  un  demi-mille 
du  rivage. 

Pour  entrer  dans  le  détroit  de  Torres  en  venant  de  l'E.  par  Tentrée  de  Bligh, 
au  N.  de  Tile  Daroiey. 

Un  navire  voulant  passer  par  ce  passage  doit ,  après  avoir 
doublé  le  cap  Rodney  et  la  partie  S.  E.  de  la  Nouvelle-Guinée , 
se  placer  sur  le  parallèle  de  9^  i5'  S.,  sur  lequel,  en  courant  à 
rO.,il  portera  au  N.  des  Eastern-Fields  et  des  récifs  Portiock  et 
dans  le  meilleur  chenal  pour  entrer  dans  le  détroit. 

Les  Eastern-Fields,  découverts  et  fixés  de  position  par  le  capi- 
taine Fiinders,  forment  une  masse  détachée  de  récifs,  dont  la 
partie  N.  est  située  par  lo*  2'  de  latitude  S.  et  i45**  45'  de  lon- 
gitude E.  de  Greenwich  (i43*  25'  E.  Paris);  et  les  récifs  Port- 
lock  forment  un  groupe  semblable,  dont  l'extrémité  N.  est  par 
9""  26'  de  latitude  et  i44°  58'  de  longitude  E.  de  Greenwich 
(i42®  38'  E.  de  Paris)  et  laissent  un  passage  sain  de  3  4  milles 
entre  eux  et  le  grand  récif  Barrière,  dont  on  peut  dire  qu*il  se 
termine  sur  le  même  parallèle,  par  9^  26' S. 

Dans  le  voisinage  des  récifs  Portlock ,  on  trouve  58  à  60 
brasses  (106  à  110  mètres)  d'eau,  fond  de  corail  grossier,  et  le 
brassiage  décroit  graduellement  jusqu  a  45  et  4o  brasses  (82  et 
73  mètres)  à  mesure  qu'on  approche  d'Anchor-Cay. 

Anchor-Gay  est  un  petit  baoc  de  sable  situé  sur  Textrémité 
N.  O.  d'un  récif  détaché;  il  est  par  9*  22'  de  latitude  S.,  et  est 
dans  le  N.  E.  \  E.,  à  24  milles  de  l'île  Darnley,  qui  en  est  dis- 
tinctement visible  par  un  temps  clair.  Conjointement  avec  une 
autre  caye  de  sable  de  la  même  forme ,  située  à  3  milles  dans 
l'E.  S.  E.  d'Anchor-Gay,  il  forme  la  limite  méridionale  de  l'en- 
trée  de  Bligh.  Ces  deux  bancs  de  sable  sont  entourés  d'un  réctf 
qui  s'avance  à  un  bon  mille  dans  le  S.  E.  de  chacun  d'eux  :  on 
peut  passer  sans  danger  entre  les  deux,  et  ils  sont  séparés  de 
i'exti^mité  N.  de  la  Barrière  par  un  canal  sain  de  7  milles  de 
large. 
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Braiiible-Cay,  qui  forme  la  meilleure  remarque  pour  Tentrée 
de  Bligb,  est  dans  le  N.  0.  ^  N.  d'Anchor-Cay,  à  19  milles.  C'est 
un  banc  de  sable  élevé  de  12  à  i5  pieds  (3",6  à  4°,5)  au-dessus 
du  niveau  de  la  basse  mer,  visible  à  7  ou  8  milles  du  haut  des 
mâts,  et  bordé  par  un  récif  qui  s'étend  à  1  mille  de  son  extré- 
mité E.  S.  E.  Ce  banc  de  sable  est  couvert  de  cocblearias,  et  sert 
de  refuge  à  une  quantité  innombrable  d'oiseaux  de  mer.  Un 
paquet  détaché  de  roches  noires,  de  12  à  i5  pieds  d'élévation 
au-dessus  de  l'eau,  se  trouve  dans  le  S.  O.  \  O.  du  banc  de 
sable,  à  trois  milles,  et  laisse  un  passage  sain  entre  elles  et 
Bramble-Cay.  On  peut  approcher  de  ces  roches  jusqu'à  i  mille 
de  distance. 

D'une  position  située  à  6  ou  7  milles  au  S.  de  ce  banc  de 
sable,  si  le  temps  est  tant  soit  peu  clair,  on  apercevra  l'île 
Damley  restant  dans  le  S.  {  S.  O.,  à  28  milles  de  Bramble- 
Cay  :  elle  a  58o  pieds  (177  mètres)  d'élévation,  et,  vue  de 
cette  position ,  ressemble  à  une  bosse  arrondie.  Le  mont  de 
l'île  Darnley  est  par  9**  35'  20*'  de  latitude  S.,  et  i43**  5o'  de 
longitude  E.  de  Greenwich  (1 4i*  3o'  E.  de  Paris).  Un  long  récif 
portant  un  banc  de  sable  à  son  extrémité,  s'avance  dans  le 
N.  E.  de  l'île,  à  9  milles.  Dans  le  N.  de  ce  récif,  et  détachés  de 
lui,  sont  trois  plateaux  de  corail  séparés,  dont  les  deux  plus 
S.  sont  accompagnés  de  bancs  de  sable  découvrant  à  mi-marée* 
et  entre  lesquels  les  passages  sont  sains.  Ces  plateaux  de  corail 
doivent  être  veillés  avec  soin ,  parce  qu'ils  rétrécissent  le  chenal 
dans  cette  partie;  ils  brisent  toujours,  mais,  à  haute  mer,  le 
plateau  du  N.  est  entièrement  couvert  :  il  est  à  7  milles  dans 
le  N.  du  banc  de  sable  situé  sur  la  pointe  extrême  du  récif 
qui  s'avance  au  large  de  l'île  Damley,  ou  à  près  de  1 6  milles 
dans  le  N.  N.  E.  de  llle  elle-même.  Entre  ce  plateau  et  Bram- 
ble-Cay,  au  S.  {  S.  O.  duquel  il  reste,  il  y  a  un  canal  sain  de 
1 4  milles. 

La  partie  S.  de  feutrée,  entre  Bramble-Cay  et  ce  plateau 
N.,  doit  être  soigneusement  évitée  la  nuit  ;  car  il  y  a  un  espace 
suffisant  pour  qu'un  navire  mette  en  panne  ou  mouille  par 
22  brasses  (4o  mètres),  fond  de  sable  de  corail,  dans  une  partie 
quelconque  du  canal  au  N.  de  Bramble-Cay,  entre  cette  caye 
et  la  côte  de  la  Nouvelle- Guinée,  dont  le  point  le  plus  rappro- 
ché est  à  3o  milles  de  Bramble-Cay. 

n  faut  avoir  soin  de  ne  pas  venir  par  moins  de  6  brasses 
Tome  1.  ~  1846.  7 
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(il  mètres)  en  faisant  route  vers  la  côte  de  la  NouveUe-Guinée, 
ce  qui  mettra  à  une  distance  de  7  ou  8  milles  de  terre. 

Cette  côte  est  basse,  et  justement  visible  du  pont  d*un  navire 
quand  on  est  par  5  brasses  (9  mètres]  d'eau.  Dans  le  voisinage 
de  Bramble-Cay,  le  flot  vient  du  N.  E.  et  de  TE.  N.  E.,  et  court 
dans  les  grandes  marées  avec  une  vitesse  de  près  de  2  nœuds 
k  rheure.  Le  jusant  porte  dans  la  direction  contraire  avec  une 
plus  grande  force  ;  mais ,  à  mesure  qu'on  approche  de  la  côte 
de  la  Nouvelle-Guinée,  la  marée  de  flot  prend  une  direction 
plus  N.,  et  le  long  de  laC  terre  elle  porte  au  N.  O.  et  au  N.  O.  \  O. 

On  peut  tenir  compte  d'un  courant  d'O.  d'au  moins  1  mille 
par  heure,  en  faisant  route  vers  l'embouchure  du  détroit  de 
Torres,  et,  après  un  coup  de  vent,  cette  vitesse  est  probable- 
ment dépassée. 

La  marée  de  jusant  ne  parait  pas  avoir  d'influence  quand  on 
est  à  i5  ou  30  milles  de  l'embouchure  du  détroit,  et  le  navire 
n'est  alors  afiecté  que  par  le  courant  O.  régnant.  Après  avoir 
doublé  Bramble-Cay,  on  trouvera  que  le  flot  porte  à  l'O.  et  à 
l'O.  S.  O.;  il  est  alors  détourné  vers  une  direction  plus  S.  par 
le  grand  récif  qui  est  au  large  de  la  côte  S.  de  la  Nouvelle- 
Guinée. 

Vers  le  milieu  du  détroit,  dans  le  voisinage  de  l'ile  Doveet 
des  Sisters,  la  marée  de  flot  porte  au  N.  O.,  et  celle  de  jusant 
au  S.  E.  ;  la  hauteur  moyenne  dont  marne  la  mer,  dans  toute 
l'étendue  du  détroit,  ne  dépasse  pas  10  pieds  (3  mètres)  dans 
les  plus  fortes  marées. 

Les  jours  de  pleines  et  nouvelles  lunes,  la  haute  mer  a  lieu 
à  9^^  3o  "^  à  l'ile  Damley,  où  la  mer  marne  de  près  de  10  pieds. 
Sur  la  côte  S.  de  la  Nouvelle-Guinée,  l'établissement  est  10  '^ 
So"^»  rélévatiùon  de  la  marée  i4  pieds  (d'',2).  Aux  Sisters,  dans 
le  milieu  du  détroit,  l'établissement  est  11  heures.  Au  cap 
York  il  est  12  heures;  enfin,  aux  Iles  Wallis,  à  l'extrémité 
occidentale  du  détroit  de  l'Endeavour,  il  est  1  heure,  la  marée 
courant  ainsi  2  heures  plus  tard  dans  le  canal  que  près  de  la 
côte. 

Tous  les  relèvements  donnés  dans  les  instructions  nautiques 
qui  précèdent  sont  magnétiques;  la  variation  était  de  A*"  E. 
en  1845. 

Dans  les  rapports  avec  les  naturels  du  détroit  de  Torres,  il  faut 
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beaucoup  de  prudence  ;  car,  bien  que  nous  les  ayons  toujours  vus 
animés  de  dispositions  pacifiques,  je  n'engagerai  pas  à  avoir  trop 
de  confiance  en  eux.  Personne  ne  doit  débarquer  sans  armes  à 
feu,  et  le  navire  doit  être  prêt  à  repousser  une  attaque  sou- 
daine. 

De  décembre  en  janvier  jusqu'à  mai ,  on  peut  toujours  se 
procurer  de  l'eau  à  Tîle  Damley,  en  telle  quantité  que  ce  soit  ; 
c'est  un  endroit  très-convenable  pour  cet  objet,  parce  que  les 
bâtiments  peuvent  mouiller  de  manière  à  couvrir  les  honmies 
qui  font  l'eau. 

Je  suis  porté  à  croire  que  les  habitants  de  l'ile  Murray  for- 
ment une  meilleure  espèce  de  sauvages  que  ceux  de  file 
Darnley.  Dans  quelques-unes  des  petites  iles  du  milieu  du  dé- 
troit, les  naturels  sont,  je  crois,  anthropophages,  ce  qui  n'a  pas 
lieu  certainement  aux  îles  Darnley  ou  Murray,  où  ils  ont  abon- 
damment de  quoi  se  nourrir.  Néanmoins ,  comme  règle  géné- 
rale daos  toutes  ces  îles ,  quand  une  partie  de  l'équipage  d'uû 
navire  est  envoyée  à  terre  pour  faire  du  bois  ou  de  l'eau,  il  est 
bon  d'avoir  un  canot  mouillé  au  large  pour  repousser  toute 
agression  ;  car  il  ne  faut  jamais  avoir  confiance  en  ces  sau- 
vages. 

Nous  compléterons  ces  renseignements  relatifs  à  la  naviga* 
tion  du  détroit  de  Torres,  en  reproduisant  des  instructions 
nautiques  pour  se  rendre  dans  l'O.  par  le  détroit  de  Torres , 
instructions  rédigées  par  le  capitaine  Blackwood  et  le  lieute- 
nant Yule,  commandant  du  Fly  et  du  Bramble,  et  publiées  à 
Sydney  en  mai  i845,  par  ordre  du  gouverneur  de  la  Nonvelle- 
G^les  du  Sud. 

r  InsUiictions  nautiques  pour  aller  ée  Tile  Raine  au  cap  York,  par  ie 
capitaine  Black wood,  commandant  du  Flj. 

La  balise  érigée  sur  File  Raine  est  par  i44''  6'  Ô2"  de  lon- 
gitude E.  de  Greenwich  {lAi**  46'  28"  E.  de  Paris)  et  ii*  35' 
àg'  de  latitude  S;  variation,  3*^  5o'  E. 

Cette  position ,  déterminée  avec  beaucoup  de  soin  au  moyen 
de  mesures  chronométriques  et  de  séries  d'observations  astrono- 
miques ,  peut-être  considérée  comme  suffisamment  exacte ,  et  elle 
ofinra  aux  navires ,^<ïui  passeront  dans  ces  parages,  les  moyens 
de  vérifier  leurs  montres. 

7. 
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Le  sommet  de  Fédifice,  qui  est  une  tour  circulaire  en  pierre, 
est  de  65  pieds  (  30  mètres  environ  ]  au-dessus  de  la  basse  mer, 
et  il  a  été  constamment  vu  du  haut  des  mâts  du  bâtiment  de 
Sa  Majesté  le  Fly,  à  une  distance  de  1 3  milles  géométriques. 

La  tour  est  peinte,  du  côté  S.  E.,  en  bandes  verticales  noires 
et  rouges  ;  et  le  dôme  qui  surmonte  Tédifîce  est  peint  en 
blanc. 

On  a  laissé  des  vivres  dans  Tintérieur  du  bâtiment,  et  il  est 
à  espérer  qu'une  grande  citerne ,  de  la  contenance  de  cinq  ton- 
neaux •  communiquant  avec  le  sommet  de  Tédifice  par  un  tuyau 
en  bon  état,  pourra  procurer  une  proxision  d'eau  suffisante 
aux  personnes  qui  ayant ,  eu  le  malheur  de  faire  naufrage  dans 
ces  parages ,  parviendraient  à  se  réfugier  sur  File. 

lin  récif,  sur  lequel  la  mer  brise  toujours  avec  violence,  s'a- 
vance dans  l'E.  S.  E.  à  un  mille  \  au  large  de  la  base  de  la  ba- 
lise qui  est  construite  sur  la  pointe  E.  de  l'île  :  c?.  récif,  allant 
rejoindre  l'île  vers  son  côté  O.,  abrite  une  petite  étendue  d'eau 
où  des  canots  peuvent  venir  mettre  à  terre ,  et  où ,  quand  le 
temps  est  maniable,  de  petits  navires  peuvent  mouiller  par  4 
brasses  d'eau  (7",3)  à  un  jet  de  pierrre  de  la  plage.  La  haute 
mer  a  lieu  à  8  heures  du  matin,  les  jours  de  pleines  et  nou- 
velles lunes ,  et  la  plus  grande  élévation  moyenne  de  la  marée 
observée  à  cette  époque  a  été  de  9  pieds  (2",7/i). 

La  route  à  mi-chenal  dans  le  canal  qui  est  au  S.  de  l'île  Raine 
est  le  O.  S.  0.  ;  et,  dans  le  canal  du  N.,  elle  est  le  S.  0. 7  S.  Toutes 
deux  sont  parfaitement  saines,  et,  après  avoir  couru  g  milles 
dans  ces  directions,  on  trouvera  fond  par  17  à  26  brasses  (3i 
à  46  mètres)  fond  de  gros  sable  de  corail.  Le  flot  porte  à  peu 
près  à  rO.  7  S.  O.  avec  une  vitesse  de  2  à  3  nœuds  à  l'heure  : 
ainsi  donc,  dans  les  grandes  marées,  un  navire  faisant  route 
dans  le  chenal  du  N.  et  ayant  flot  sera  exposé  à  être  drossé  vers 
les  récifs  qui  forment  la  limite  N.  du  passage  :  et,  si  la  soirée  est 
avancée  lorsqu'il  entre,  il  devra  mouiller  dès  qu'il  trouvera  les 
^ndes;  s'il  a  beaucoup  de  jour  devant  lui ,  il  devra  gouverner 
au  S.  O.  7  O.  vers  les  MidcUe-Banks,  qu'il  apercevra  par  le  bos- 
soir de  tribord,  après  avoir  parcouru  1 3  ou  24  milles  depuis  le 
moment  où  il  aura  trouvé  les  sondes,  et,  en  même  temps,  il 
verra  de  l'avant  les  îles  de  Sir-Cbaries-Hardy. 

On  pourra  alors  avoir  un  meilleur  mouillage  par  12  et  i3 
brasses  (22  à  24  mètres),  fond  de  sable  de  corail,  et  le  navire 
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sera  en  bonne  position  pour  faire  route  vers  la  grande  terre, 
en  passant  au  N.  ou  au  S.  du  récif  Cockburn. 

Les  Middie-Banks  sont  trois  ou  quatre  petits  bancs  de  sable 
qui  veillent  généralement,  et  sont  entourés  de  petits  récifs  de 
corail  au  large  desquels  il  n*y  a  pas  de  dangers. 

De  ces  bancs  on  relève  la  balise  de  Tîle  Raine  à  TE.  N.  E.  j  N. 
à  26  milles;  le  pic  de  Tile  Hardy  la  plus  N.,  au  S.  O.  7  O.  à  12 
milles,  et  les  bancs  de  sable  d'Asmore,  qui  sont  au  nombre  de 
trois,  au  S. ,  à  près  de  6  mille  de  distance;  enfin  l'extrémité  E. 
du  récif  Cockburn  à  TO.  7  S.  O.  à  9  milles. 

Pour  passer  par  le  chenal  de  PoUard ,  et  au  S.  du  récif  Cock- 
burn ,  quand  vous  êtes  à  1  mille  des  Middle-Bancks,  les  rele- 
vant au  N. ,  courez  9  milles  à  TO.  7  S. ,  et ,.  quand  vous  n*êtes 
plus  qu'à  un  tiers  de  mille  de  Textrémité  du  récif  qui  brise 
toujours,  et  qu'on  peut  approcher  sans  dangers,  changez  le  cap 
au  S.  O.  7  O. ,  et  faites  route  en  rangeant  de  près  Taccore 
méridional  du  récif  j  vous  éviterez  ainsi  une  suite  de  bas-fonds 
situés  entre  le  récif  Cockburn  et  les  îles  de  Sir-Charles-Hardy. 
U  y  a  beaucoup  d'eau  dans  ce  chenal,  28  et  25  brasses  (45  et 
52  mètres),  et  il  n'a  nulle  part  moins  de  ^  de  mille  de  large;  un 
un  examen  très-attentif  n'y  a  fait  découvrir  aucun  danger  ca- 
ché ;  de  très-forts  remous  avaient  fait  supposer  qu'il  y  avait  des 
bas-fonds  lorsque  le  Fly  y  passa ,  mais  la  sonde  n'a  pas  accusé 
moins  de  25  brasses  (^&  mètres). 

n  a  environ  8  milles  de  longueur,  et  quand  l'île  N.  de  Sir- 
Charles-Hardy  reste  à  l'E.  7  N.  E. ,  et  qu'un  petit  banc  de  sable, 
qui  est  la  limite  S.  etO.  des  dangers,  est  visible  et  presque  dans 
l'alignement  de  l'extrémité  de  l'île  Haggersten ,  quand  aussi  on 
relève  les  îles  Cockburn  au  N.  7  N.  O. ,  il  faut  faire  route  vers 
les  îles  Bird,  qui  restent  dans  le  N.  O.  à  la  distance  de*  18 
milles. 

Pour  passer  au  N.  du  rédf  Cockburn,  gouvernez'  comme  il 
est  dit  ci-dessus  pour  reconnaître  le  brisant  du  récif,  quand 
vous  aurez  fond  par  8  brasses  (i&  m.  7)  :  ayant  clairement  re- 
connu les  brisants  du  récif  qu'on  peut  approcher  sans  dangers, 
quand  vous  en  êtes  à  la  distance  d'un  demi-mille  au  moins, 
faites  8  ou  9  milles  droit  à  l'E.  jusqu'à  ce  que  les  îles  Cock- 
burn restent  au  S.  O.  7  S.  Étant  alors  à  environ  1  mâle  du  ré- 
cif, prolongez  son  accore  par  9  ou  10  brasses  (16  à  18  mètres) 
en  faisant  le  N.  O. 


Digitized  by 


Google 


102  ANNALES  MARITIMES. 

On  verra  alore  les  îles  Bîrd  restant  à  YO.  A  partir  de  lextré- 
mité  N.  du  rédf  Cockborn,  qu*il  faut  doubler  par  lo  ou  ii 
brasses  d*eau  (18  à  ao  mètres) ,  on  courra  1  mille  ou  2  au  S.  S. 
0.  pour  éviter  un  bas-fond  qui  est  à  3  milles  dans  TO.  de  Tex- 
trémité  du  récif  Cockburu ,  et  Ion  pourra  ensuite  faire  route  di- 
recte sur  les  îles  ci*dessus  nommées. 

En  prolongeant  Taccore  du  récif  Gockburn ,  on  évitera  une 
série  de  dangereux  bancs  de  corail  situés  sur  une  ligne  pardlèle 
au  récif,  à  la  distance  de  3  milles  de  celui-ci  :  le  danger  le  plus  S. 
reste  au  N.  O.  7  0.  de  Textrémité  E.  du  rédf  Gockburn  ;  et  une 
bonne  vigie  placée  dans  la  mâture  découvrira  sa  position,  car 
il  y  a  très-peu  d'eau  dessus,  5  pieds  (i'',ô)  seulement  sur  une 
de  ses  parties. 

Les  îles  Bird  une  fois  atteintes,  on  peut  mettre  toutes 
voiles  dehors,  et  suivre  la  route  du  capitaine  King  jusqu'au 
esif  d'York  :  il  est  bon  de  faire  observer  que  tout  près  de 
la  terre  le  fond  est  de  vase,  et  qu'il  n'y  a  aucun  danger 
caché. 

Je  recommanderai  donc  d'atteindre  les  îles  Bird  le  plus 
promptement  que  l'on  pourra,  car,  une  fois  arrivée  à  ces  îles  on 
peut  dire  qu'on  est  hors  des  dangers  qu'offre  la  navigation  du  dé- 
troit de  Torres. 

Si  cependant  le  temps  est  beau  et  clair,  avec  un  navire  ne 
calant  pas  plus  de  i5  ou  16  pieds  (4'',5  à  4"^,8)  d'eau,  on  peut 
saps  dangers  suivre  la  route  du  milieu  {Middle^Traek),  Pour 
suivre  cette  route,  passez  au  N.  ou  au  S.  des  Middle-Banks,  et 
faites  3o  milles  dans  le  N.  7  N.  O. ,  en  exerçant  une  surveil- 
lance active  pour  plusieurs  bas-fonds  de  corail  qui  se  trouvent 
près  de  cette  route,  et  qu'on  verra  distinctement  si  Ton  n'a  pas 
le  soleil  de  l'avant.  Après  avoir  parcouru  cette  distance ,  faites 
i5  milles  au  N.  O.,  et  vous  apercevrez  par  le  bossoir  de  bâbord, 
et  par  ii^o'  de  latitude,  un  banc  de  sable  entouré  d'un  récif, 
ainsi  que  l'île  Bushy  d'Arnold. 

Dans  l'E.  {  N.  E.  de  l'ile  Bushy  d'Arnold,  à  10  milles,  il  y 
a  trois  bancs  de  sable  entourés  de  petits  récifs. 

Le  fond  devient  alors  de  vase,  et  l'on  n'a  plus  à  craindre  de 
dangers  cachés. 

L'ile  du  mont  Adolphus,  dont  le  sommet  est  aplati,  se  verra 
daos  le  N.  0.  à  33  mUles,  et  l'on  pourra  faire  route  vers  1^  cap 
dTorck,  en  passant  entre  le  récif  Z  de  la  route  du  capitaine 
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KiDg  et  quelques  réciis  au  N. ,  dans  un  canal  sain  de  à  milles 
de  large. 

Un  navire  entrant  dans  le  détroit  par  l'entrée  de  la  Pandora, 
passage  bon  et  sain  de  2  milles  de  large,  situé  par  11**  26'  Ho" 
de  latitude  S. ,  devra  gouverner  vers  un  banc  de  sable  couvert 
de  végétation,  situé  par  11**  19'  3o"  S.;  de  là,  en  faisant 
48  milles  dans  le  N.O.,  il  atteindra  l'île  Bushy  d'Arnold,  d'où 
il  pourra  gagner  la  route  du  milieu.  «. 

On  trouve  un  bon  ancrage  par  7  brasses  (i3  mètres)  d'eau, 
fond  de  sable  de  corail  fin ,  sous  l'ile  S«  de  Sir-Charles-Hardy. 
Le  canal  entre  les  deux  grandes  îles  est  parlai tement  sain,  et  en 
tournant  la  pointe  N.  de  Ille  du  S.  par  7  ou  8  brasses  (1 3  ai  4"  7) 
à  la  distance  d'une  encablure  et  demie,  on  aura  un  bon  mouÛ- 
lage  devant  une  baie  de  sable  située  juste  derrière  la  grosse  pointe 
dénie. 

Latitode  de  la  bue  de  TObservation.  IV  55'  l(f  S. 

Longitude 143*"  33' Id*  £.  de  Greea- 

wich  (l4iM2' 54"  E.  de  Paris.) 

Variation 3*  10'  E. 

Établissement 9^  15*  du  matin. 

Montée  de  Teau 8  pîeda  (S",44.) 

On  y  trouve  de  l'eau  douce  de  mai  jusqu'en  aoàt;  mais ,  passé 
cette  époque ,  les  sources  sont  à  sec. 

Lorsqu'on  quitte  les  Mes  de  Sir-Charles-Hardy  avec  l'intention 
de  se  rapprocher  de  la  grande  terre  par  le  rédf  CocKbom ,  il 
faut  fiure  à  milles  au  N.  £«  7  N.;  on  évitera  ainsi  les  dangers  du 
canal  de  Pollard. 

Au  mois  de  septembre ,  le  Fly  fit  de  l'eau  dans  une  baie  de 
sable  située  à  environ  un  demi-mille  à  l'E.  du  cap  York  ;  on  y 
creusa  des  puits,  et  l'eau  vint  en  abondance  et  était  bonne.  On 
peut  reconnaître  cette  baie  à  une  petite  roche  basse  située  à  son 
entrée  et  élevée  d'environ  trois  ou  quatre  pieds  au-dessus  de 
Teaa. 

U  est  bon  de  mentionner  ici  qu'en  faisant  route  pour  l'ile 
Raine ,  il  £aiut  avoir  soin  de  ne  pas  porter  vers  les  réd&  avant 
d'être  au  N.  du  parallèle  de  i3**  3o'S.;  car,  dans  la  dernière 
saison,  la  goélette  VOsprey  a  découvert  un  récif  par  i4*  de  la- 
titude S.  et  140**  20'  de  longitude  £.  de  Greenwidi  (i38®£. 
de  Paris).  Ce  récif  ayant  été  vu  par  deux  navires  différents. 
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munis  de  bonnes  montres»  la  position  ci-dessus  ne  doit  point 
être  loin  de  la  véritable  ^. 

Il  &ut  donner  aussi  beaucoup  d*écart  aux  récifs  de  TAlerte  ou 
récifs  Lihou ,  au  moins  un  degré  de  longitude ,  car  le  courant 
parait]  porter  au  N.  O.  avec  une  grande  vitesse  dans  ces  parages, 
à  certaines  époques. 

N.  B.  Les  routes  indiquées  ci-dessus  ne  sont  point  corrigées 
de  la  variation. 

2*  Insiruedoiis  nautiques  pour  le  détroit  de  rEndeavour,  par  le  lieutenant 
B.  Yme,  rommandant  du  BramhU. 

N.  B.  Les  sondes  sont  réduites  au  niveau  des  plus  basses  mers 
de  vives  eaux,  et  tous  les  relèvements  sont  ceux  du  compas. 

La  variation  est  d'environ  ^**  E. 

Les  navires  venant  du  S.  E.  et  calant  plus  de  i5  pieds  (4"t56} 
d*eau,  doivent,  après  être  passé  dans  le  détroit  entre  les  Bro- 
thers et  les  îles  AÎbany ,  veiller,  avec  une  grande  attention ,  pour 
une  roche  située,  presque  à|mi-chenal ,  entre  le  mont  Adolphus 
et  le  cap  d'York.  Cette  roche  a  été  placée  sur  la  carte  de  l'a- 
mirauté par  le  cap.  King;  elle  a  été  examinée  depuis  par  un  of- 
ficier du  F/j,  qui  n'a  trouvé  que  4  brasses  d'eau  (y"*,  3)  dessus. 

Après  avoir  doublé  ce  danger,  il  faut  faire  route  directe  vers 
le  détroit  de  l'Endeavour,  dans  lequel  on  peut  entrer  par 
trois  issues  différentes,  dans  lesquelles  le  plus  faible  brassiage 
est  de  4  brasses |  (8"*,2).  De  ces  trois  passages,  je  regarde  le 
plus  à  1*0.  conune  le  meilleur,  parce  qu'il  a  deux  fois  la  lar- 
geur des  deux  autres,  et  que  le  brassiage  y  est  de  9  à  lo  brasses 
(  16  à  1 8  mètres)  fond  de  sable.  Pour  entrer  par  cette  passe,  un 
navire  doit  gouverner  à  l'O.  de  tout  le  groupe  des  îles  Pos- 
session, dont  les  deux  plus  O.  sont  toutes  proches  l'une  de 
l'autre,  et  couvertes  de  bois  épais.  Après  avoir  passé  entre  ces 
îles  et  une  île  haute  et  escarpée  qui  est  dans  l'O.,  le  S.  O.  7  O. 
sera  la  route  à  faire  vers  les  ilesWallis.  Passez  à  environ  2  milles 
au  N.  de  la  plus  N.  des  deux  ou  île  Bouge  {Red-Wallis)^;  quand 

'  Voyez  Annales  maridmet,  1 845,  2*  partie ,  tome  1 ,  page  1 04,  la  lettre  du  ca- 
pitaine Blackwood  relative  à  la  découverte  de  ce  banc. 

*  La  marche  à  suivre  pour  le  chenal  est  le  cap  Comwall  restant  au  N. 
74^  £.,  relèvement  sous  lequel,  si  le  temps  est  clair,  on  voit  ce  cap  dans  l'ali- 
gnement de  la  montagne  Pointue  (Peaked-HiU)  sur  la  grande  terre,  près  da 
groupe  des  iles  Possession. 
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vous  serez  par  le  travers  de  cette  ile ,  à  cette  distance,  la  route 
sera  l'O.  8**  S.  pendant  8  milles,  ou  jusqua  ce  que  Tîle  Booby 
reste  au  N.  7  E.  ;  il  faut  prendre  garde  de  ne  pas  venir  au  S.  de 
cette  route,  parce  qu'il  y  a  un  banc  de  sable  très-étroit  qui, 
partant  de  l^Ue Rouge  des  WalUs,  s'avance  dans  TO.  à  6  milles, 
et  sur  lequel  il  y  a  deux  petits  bas-fonds  :  Tun,  sur  lequel  il  n'y  a 
que  2  brasses  j  d'eau  (4"  5),  est  dans  le  N.  84*  0.  de  l'île,  à 
k  milles;  et  l'autre,  situé  à  l'extrémité  O.  du  banc,  est  dans  le 
N.  87^  7  O.  de  nie  Rouge.  Le  chenal  est  là  dans  sa  partie  la 
plus  étroite  et  à  deux  milles  de  lai^e  ;  le  brassiage  y  est  suffi- 
sant pour  les  plus  grands  bâtiments ,  à  l'exception  d'un  petit 
sonmiet  de  sable  sur  lequel  j'ai  trouvé  3  brasses  d'eau  (5",5). 
Le  bas-fond  est  dans  le  N.  79"  O.,  à  7  milles  7  de  l'ile  Rouge. 
Au  N.  de  ce  banc ,  le  passage  a  près  de  1  mille  7  de  large,  aVec 

6  brasses  d'eau  à  mi-chenal  (11  mètres). 

Un  navire  assez  avancé  dans  l'O.  pour  relever  l'ile  Booby  au 
N.  7  E.  peut  se  regarder  comme  sorti  du  détroit,  et  il  peut  faire 
route  au  N.  ou  à  fO.,  suivant  sa  destination.  La  partie  du  dé- 
troit entre  le  groupe  des  îles  Possession  et  les  îles  Wallis  est 
exempte  de  bas-fond ,  et  l'on  y  trouve  un  brassiage  régulier  de 

7  brasses  et  au-dessus. 

Les  marées  de  vives  eaux  atteignent  quelquefois  une  vitesse 
de  5  nœuds  à  l'heure,  au  milieu  des  îles  Possession;  le  jusant 
porte  au  N.  N.  E.  pendant  cinq  heures,  et  le  flot  au  S.  S.  O.  pen- 
dant sept.  L'établissement  est  une  heure  ;  la  mer  marne  de 
g  pieds  6  pouces  (a"',9o). 

f(«  II,  —  Svn  le  passage  de  Mindoro» 

Lettre  du  capitaine  Isaaeson,  commandant  le  navire  tlru/lis, 
(Naatical  Magazine,) 

Comme  la  route  pour  revenir  de  Chine  par  le  passage  de 
Mindoro  devient  de  plus  en  plus  fréquentée,  c'est  avec  satisfac- 
tion que  je  vous  communique  les  observations  suivantes  que 
j'ai  eu  l'occasion  de  faire  ;  et,  comme  cette  route  est  générale- 
ment réputée  impraticable,  si  vous  jugez  qu'elles  méritent  d'être 
publiées ,  vous  êtes  libres  de  le  faire. 

Nous  avons  quitté  la  rade  de  Macao  en  compagnie  du  Faize 
Ruhahny,  le  18  juillet,  et  nous  avons  eu  très-beau  temps,  dans 
la  mer  de  Chine,  jusque  par  16**  de  latitude  N.  et  116**  20'  de 


Digitized  by 


Google 


106  ANNALES  MARITIMES. 

loogitude  E.  deGreenwich  (iiA^'E.  de  Paris),  où  il  devint  ora- 
geux et  menaçant ,  avec  une  grande  houle  portant  à  l'O.  ;  mais 
nous  n  avons  eu  d'autre  avarie  que  quelques  déchirures  dans 
les  voiles,  et  d'autre  inconvénient  que  celui  de  rester  quatre 
jours  sans  observation  :  ce  fut  un  malheur;  car,  d'après  l'estime, 
nous  nous  imaginions  être  au  S.  des  bancs  Apo,  et  nous  nous 
attendions  à  reconnaître  la  terre  de  Busvagon ,  tandis  qu'au 
contraire  le  courant  nous  avait  tellement  drossé  au  N.,  qu'à  l'at- 
terrage nous  reconnûmes  la  pointe  Calavite,  sur  l'île  Mindoro  : 
nous  essayâmes  de  gagner  dans  le  S.  en  louvoyant,  mais  le  temps 
continua  à  être  si  mauvais,  que  nous  laissâmes  arriver  sur 
Mindoro  pour  louvoyer  entre  cette  île  et  les  bancs  Apo;  nous 
^unes  ces  dangers  le  3i.  Je  ferai  observer  d'abord  que  l'île  de 
Mindoro  doit  être  décrite  conmie  généralement  trè^-haute  et 
montagneuse.  Horsburgh  remarque  seulement  que  la  pointe 
Galavîte  peut  être  vue  à  une  distance  considérable  par  un  temps 
clair,  tandis  que  l'île  entière  est  très-élevée  dans  toute  son 
étendue;  ce  qui  me  fit  penser,  le  mont  Calavite  étant  caché  par 
la  brame,  que  j'avais  reconnu  le  groupe  des  Calaniianes  qui 
sont  dépeintes  comme  généralement  hautes.   . 

Il  y  a  aussi  deux  îles  signalées  au  lai^e  de  la  pointe  Pandan, 
sur  rOe  de  Mindoro,  et  situées  à  4  ou  5  milles  au  N.  de  la 
pointe,  telle  qu'elle  est  marquée  sur  la  carte  ;  toutes  deux  sont 
basses  et  couvertes  d'arbres.  Le  i*'  août  nous  eûmes  beau 
temps,  et  nous  étions  au  S.  E.  de  Mindoro  et  au  large  des  îles 
Ambalon  et  Iflin ;  et,  le  2,  nous  doublâmes  l'important  danger 
du  banc  du  Gamden,  qui  est  placé  sur  les  nouvelles  cartes ,  à 
lo  milles  au  moins  à  l'O.  de  sa  véritable  position.  Cependant, 
je  ne  puis  mieux  faire  que  de  donner  les  détails  de  mes  propres 
routes,  parce  qu  elles  pourront  offrir  aux  navigateurs  un  guide 
sur  lequel  ils  pourront  se  fier  en  toute  sécurité. 

Nous  avioi^s  le  vent  variable  du  S.  au  S.  O.  Après  avoir 
doublé  les  bancs  Apo ,  nous  fimes  route  à  l'O.  vers  Busvagon , 
ce  qui  nous  permit,  le  2  au  point  du  jour,  de  porter  bien  an 
vent  d'Ambdon  et  d'Ylin.  Une  brise  fraîche  s'éleva  des  envi- 
rons du  S.  S.  O.  :  nous  portâmes  au  S.  E.  et  sans  amener  l'Ile 
la  plus  O.  à  rO.  du  N.  N.  O.,  jusqu'à  ce  que  Quinilaban  vînt 
en  vue,  restant  du  S.  ^  S.  O.  au  S.  S.  O.  Je  donnai  avec  con- 
fiance dans  le  passage  sans  avoir  viré  de  bord ,  le  Faize  Rubahny 
se  tenant  dans  nos  eaux.  Quoique  nous  ayons  ainsi  couru  di- 
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rectement  sur  le  banc  du  Caniden,  tel  qu'il  est  marqué  sur  les 
cartes,  mon  opinion  est  que  nous  avons  vu,  à  deux  ou  trois 
lieues  dans  TE.  de  nous,  Tendroit  où  se  perdit  ce  malheureux 
navire,  que  je  place  par  ii*'  5i'  de  latitude  N.  et  lai**  21'  de 
longitude  à  TE.  de  Greenwich  (119*  1'  à  TE.  de  Paris)  ^  On 
trouva  35  brasses  (64  mètres)  de  fond  en  faisant  la  route  dé- 
crite ci-dessus. 

Il  est  évident  que  la  position  de  ce  banc  ainsi  déterminée 
est  imaginaire  ;  tout  ce  que  je  puis  assurer,  cest  qu*il  ne  se 
trouve  pas  autant  à  TE.  qu'il  est  porté  sur  la  dernière  édition 
des  cartes  d'Horsburgh.  En  faisant  route  vers  File  de  Panay,  nous 
passâmes  près  d'une  île  qui  nest  pas  marquée  sur  les  cartes 
d'Horsbui^h,  et  que  je  place  par  ii**  38'  de  latitude  N.  et  121** 
45  de  longitude  É.  de  Greenwich  (119**  26  E.  de  Paris)  ^  c  elle 
est  visible  à  3  ou  4  lieues  de  distance  du  pont  d'un  grand  na- 
vire. Je  ferai  remarquer  que  le  danger  appelé  Dry-Sand  (banc 
de  sable  à  sec),  doit  être  signalé  comme  une  ile  basse  de  sable 
couverte  d'arbres  et  très-pittoresque;  elle  l'est  certainement 
beaucoup  plus  que  111e  bien  connue  sous  le  nom  d'ile  Tree 
(ile  à  Tarbre),  à  l'entrée  du  détroit  de  Singapour. 

Nous  nous  dirigeâmes  ensuite  vers  le  détroit  de  Bassilan,  dans 
lequel  nous  passâmes  heureusement  le  9.  J'ai  une  ou  deux 
ol^ervations  à  faite  relativement  à  ce  détroit.  La  première,  c'est 
que  les  iles  appelées  Sangboys  sont  placées  au  moins  4  mi- 
nutes trop  N. ,  et  je  défierais  un  étranger  de  découvrir  l'ile  de 
SaAta-Cruz  avant  d'en  avoir  passé  dans  i'E.  ;  car  il  n'y  en  a  aucune 
description  dans  Horsburgh.  Les  détails  suivants  peuvent  être 
Qtiles  :  c'est  une  ile  longue,  basse  et  boisée,  de  niveau  avec  la 
côte  de  Mindaoao  ;  elle  me  rappela  beaucoup  Poulo-Cocob,  qui 
est  dans  la  partie  S.  de  l'Asie,  devant  Tanjong-Boulus ;  seule- 
lement  là  l'ile  se  distingue  de  la  grande  terre  par  une  diffé- 
rence de  couleur  qui  n'existe  pas  pour  Santa-Cruz.  U  y  a  une 

'  C^est  à  l  ou  2  minutes  près,  en  longitude,  la  position  au  occupe  ce  dan- 
ger sur  la  carte  du  Dépôt  de  la  marine.  (Note  au  iraductear.) 

'  Cette  île  est  probablement  une  de  celles  qua  vues  Iç  capitaine  Desse, 
en  allant  du  récif  du  Gamd^i  vers  Paniû,  et  qui  a  été  rerue  en  1842  par  le 
capitaine  Laird,  commandant  la  barque  U  Chasan,  qui  la  place  par  11^  40'  de 
labtude  N.,  et  121*  40  de  longitude  £.  de  Greenwich  :  elle  a  été  portée  sur 
le»  caries  du  Dëpdt  de  la  marine. 

Voyez,  Annales  maritimes  1841 ,  le  rapport  du  capitaine  Desse,  et  Annale* 
de  1842,  la  lettre  de  M.  Laird.  {Note  da  tradacuur.) 
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autre  ile  basse  qui  lui  ressemble  ;  mais  je  D*ai  pu  la  voir  dis- 
tinctement. Quant  à  la  navigation  de  ce  détroit,  rien  n'est  plus 
simple;  il  parait  qu'il  y  a  un  récif  dans  le  S.  O.  de  Santa-Gruz , 
à  6  milles,  et  non  a  12  milles  dans  l'O.,  comme  le  Chinese  Re- 
positoryYsL  annoncé^.  La  route  que  j'ai  suivie  portait  droit  sur 
Bassilan  avant  de  faire  route  à  l'E.  et  de  ranger  la  côte  de  l'ile  ; 
quant  la  ville  de  Sambouagan  sur  Mindanao  reste  au  N. ,  je 
pense  qu'on  peut  courir  dessus ,  en  faisant  route  sans  crainte 
vers  l'île  Santa-Gruz. 

Le  16,  nous  avons  reconnu  les  iles  de  Gélèbes,  et,  en  con- 
séquence naturelle  des  vents  régnants  S.  0.,  nous  étions  beau- 
coup trop  à  TE.  ;  car  non-seulement  nous  avions  eu  du  calme 
pendant  cinq  jours,  mais  encore  nous  avions  été  soumis  à  un 
courant  contraire  qui  nous  portait  dans  l'E.  Pour  prouver  l'exis- 
tence des  vents  de  S.  0.,  il  y  avait  trois  navires,  un  brick  et 
deux  goélettes  dans  la  même  position  embarrassante.  Je  con- 
seillerai, et  c'est  du  reste  ce  que  je  ferai  moi-même  désormais, 
dès  qu'on  serait  au  S.  d'une  rocbe  douteuse  signalée  dans  la 
mer  de  Gélèbes,  de  faire  de  l'O.  jusqu'au  120*  méridien  à  l'E. 
de  Greenwich,  plutôt  que  de  s'inquiéter  de  faire  du  S.  ;  c'est-à- 
dire  qu'avec  les  vents  au  S.  S.  O.,  je  préférerais  toujours  faire 
route  à  l'O.  plutôt  qu'au  S.  E.,  ce  qui  est  le  contraire  à  la  route 
que  j'ai  adoptée  récemment,  et  qui,  je  le  crois  bien,  m'a  fait 
perdre  du  terrain. 

Je  pense  que  je  dois  déjà  avoir  épuisé  votre  patience;  cepen- 
dant j'ai  encore  une  observation  à  faire,  et  je  la  regarde  conmie 
de  la  plus  baute  importance ,  c'est  que  toute  la  partie  N.  de 
Gélèbes  est  placée  au  moins  20  à  3o  minutes  trop  à  l'O;  c'est 
ce  que  j'ai  prouvé  non-seulement  par  trois  bonnes  montres , 
mais  encore  par  quelques  observations  excellentes  de  distance 
faites  deux  jours  de  suite  par  moi  et  mes  officiers.  Je  pense 
que  cette  erreur  s'étend  dans  le  S.  jusqu'au  cap  Temoel  ;  plus 
S. ,  je  ne  l'affirmerais  pas.  Le  2g,  nous  avons  passé  par  le  dé- 
troit de  Macassar,  dans  la  mer  de  Java,  où  nous  avons  rencontré 
des  brises  très-légères  et  variables ,  mais  un  temps  délicieux  , 
ce  qui  me  décida,  le  1"  septembre,  à  faire  route  sur  Batavia 
au  lieu  d'Anjer,  sachant,  d'après  l'expérience  de  ceux  qui  m'a- 

*  Cette  rectificatioo  a  été  faite  sur  la  carte  du  Dépôt  de  la  marine,  d*aprë8 
des  indications  données  par  le  Naatical  Magazine  de  1843. 

(Noie  du  traducteur,) 
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valent  précédé,  qu'on  était  beaucoup  mieux  et  plus  prompte- 
ment  approvisionné  dans  le  premier  de  ces  ports  que  dan&  le 
second. 

Nous  y  avons  mouillé  le  4  octobre,  à  3  heures  du  soir,  et 
nous  en  sommes  partis  le  7  au  point  du  jour;  après  une  su- 
perbe traversée  au  milieu  de  divers  bancs ,  nous  avons  dépassé 
Anjer  le  même  jour,  à  6  heures  du  soir. 


N*  5.  —  Notes  hydrographiques  sar  des  dangers  situés  dans  les  mers  de 
Sooloo  ei  de  Célèbes  et  dans  le  détroit  de  Macassar.  —  Lettre  de 
M.  H.  Marlindald,  premier  officier  du  navire  Suitana  ,  à  l'éditeur  du 
Nautical  Magazine. 

Monsieur,  durant  deux  voyages  de  Chine  à  Bombay  en  pas- 
sant par  les  mers  de  Sooloo  et  de  Célèbes  et  le  détroit  de  Ma- 
cassar, dans  les  mois  de  juin  et  de  juillet,  j*ai  trouvé  les  cartes 
existantes  très-défectueuses  relativement  à  la  portion  des  terres, 
et  les  descriptions  de  l'aspect  des  côtes  données  par  Horsburgh , 
extrêmement  vagues ,  ce  qui  ma  donné  Toccasion  de  faire  quel- 
ques observations.  Si  vous  les  jugez  dignes  de  figurer  dans  votre 
estimable  recueil ,  vous  m'obligerez  en  les  y  insérant  pour  ser- 
vir de  guide  aux  navigateurs. 

Nous  avons  quitté  Macao  le  3  juin  18 45,  et  nous  avons  fait 
une  traversée  ennuyeuse  dans  la  mer  de  Chine,  où  nous  eûmes 
des  brises  légères  de  S.  O.,  avec  un  courant  N.  O.  d'une  vitesse 
moyenne  de  20  milles  par  jour:  aussi  ne  prîmes-nous  connais* 
sance  de  la  terre  de  Mindoro  que  dans  la  matinée  du  a 5.  Le 
courant  changea  dans  les  dernières  24  heures,  et  porta  au 
N.  E.  7  E.  avec  une  vitesse  de  39  milles.  Pendant  les  quatre 
jours  qui  suivirent,  nous  éprouvâmes  une  série  de  grains  vio- 
lents du  S.  sautant  quelquefois  au  S.  S.  E.  et  au  S.  S.  O.  et 
accompagnés  d'une  mer  grosse  et  courte ,  de  torrents  de  pluie 
et  d'un  temps  très-noir,  ce  qui  nous  empêcha  d'entrer  dans  le 
détroit  du  Northumberland  jusqu'au  29,  où  le  temps  se  calma 
et  le  vent  passa  au  N.  et  au  N.  O. 

D'après  de  bonnes  observations  faites  le  25  et  le  29,  je  place 
toute  la  côte  occidentale  de  Mindoro,  depuis  le  mont  Calavite 
jusqu'à  la  pointe  Ylin ,  ainsi  que  Busvagon  et  les  îles  adjacen- 
tes, de  6  à  9  milles  pluS  0.  qu'ils  ne  sont  marqués  sur  la  carte 
dTIorsburg.  Nous  vîmes  distinctement  les  brisants  de  la  roche 
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de  neuf  pieds  vue  par  le  Chnsan  en  i842 ,  et  située  à  peu  près 
par  12*  39'  de  latitude  N.  et  120*  i4'de  longitude  E.  de  Green- 
vich  (117*^  54' E.  de  Paris.)* 

La  côte  de  Mindoro  depuis  la  pointe  Galavite  jusquli  la 
pointe  Lamintao,  est  très- élevée,  beaucoup  plus  qu^aucune  des 
îles  Galaniianes;mais,  à  partir  de  cette  pointe,  elle  diminue  de 
hauteur,  et  se  termine  au  S.  par  la  pointe  Ylin,  qui  est  longue 
et  basse.  Busvagon ,  dès  qu'on  commence  à  le  voir,  en  venant 
du  N. ,  parait  comme  un  groupe  d*iles  ;  mais ,  à  mesure  qu'on 
approche ,  elles  se  relient  ensemble  par  des  terres  basses.  L'ile 
Tun-et  est  d'une  hauteur  médiocre,  et  peut  être  reconnue  à 
une  roche  en  forme  de  pinacle  qui  s'élève  de  la  mer,  près  de 
son  extrémité  N.  0.  Coron  est  une  île  élevée,  d'une  hauteur 
plus  uniforme  qu'aucune  autre  des  Calamianes,  ce  qui,  par  con- 
séquent ,  la  fait  facilement  reconnaître.  Quinilaban  est  une  île 
haute  et  inégale,  ayant,  à  son  extrémité  O.,  un  pic  remarquable 
ressemblant  à  un  clocher.  Paguayan  a  beaucoup  de  ressem- 
blance avec  Quinilaban ,  mais  il  est  plus  bas  et  plus  petit. 

Le  capitaine  Isaacson,  qui  a  fait  cette  route  en  i844  sur 
Tlnglis,  rapporte  qu'il  vît  une  île  qui  n'était  pas  marquée  sur 
les  cartes ,  et  qu'il  place  par  n  **  48'  de  latitude  N.  et  1 2 1°  45' de 
longitude  E.  de  Greenwich  (119°  26' E.  de  Paris),  et  qui  peut 
être  vue  à  3  ou  4  lieues  du  pont  d'un  grand  navire;  il  ajoute 
que  le  banc  de  sable  à  sec  doit  être  décrit  comme  une  île  de 
sable ,  basse ,  couverte  d'arbres  et  très-pittoresque  2. 

Le  Grand-Cuyos  est  beaucoup  plus  bas  qu'aucune  des  autres 
îles  de  ce  groupe ,  et  l'on  peut  le  signaler  comme  une"  île  longue 
et  basse,  ayant  un  petit  pic  dans  son  centre  et  une  colline  près 
de  sa  pointe  N.  ;  en  venant  de  TE. ,  un  étranger  peut  très-bien 
prendre  pour  cette  île  une  autre  grande  île  élevée  située  dabà 
le  N.  E. 

Le  2  juillet,  faisant  route  au  S.,  avec  une  brise  l^ère  d'O. , 
nous  remarquâmes  que  l'eau  changeait  brusquement  de  couleur, 
et  en  regardant  au-dessus  du  bord ,  nous  apreçùmes  des  roches 
sous  le  navire.  Serré  le  vent  en  portant  au  S.  S.  O.  et  sondé 
en  trouvant  fond  par  7  et  10  brasses  (i3  et  18  mètres),  puis 
immédiatement  après,  pas  de  fond  à  5o  brasses  (91  mètres). 

»  Voyez  Annales  maritimes  de  1843,  2*  partie,  tome  II,  page  1377. 
*  \  oyei  page  107  de  ce  volume. 
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Nous  mimes  de  nouveau  le  cap  au  S.  :  un  navire  de  Hambourg, 
la  Flora ,  naviguant  de  conserve  avec  nous ,  restait  au  S.  à 
3  milles.  Peu  de  temps  après  nous  vîmes  la  Flora  virer  de  bord 
tout  à  coup,  et,  comme  les  eaux  qui  étaient  sous  le  vent  à  elle 
paraissaient  avoir  peu  de  profondeur,  nous  virâmes  de  bord  et 
portâmes  au  N.  N.  O.  Le  canot  fut  mis  à  Teau,  et  j'allai  examiner 
le  banc  en  suivant  la  direction  de  TE.  S.  E.  |  E. ,  la  sonde  donna 
successivement,  pas  de  fond  à  5o  brasses  (91  mètres],  puis 
1 1 ,  7  ,  5,  4»  3,  3,  3  brasses,  et  enfin  un  coup  de  plomb  d'une 
brasse  •;  (  2"*,7)  :  je  portai  alors  à  TE.  \  S.  E.,  et  j'eus  plusieurs 
sondes  de  3  brasses  (3  ",6)  ;  ensuite  au  N.,  et  je  trouvai  suc- 
cessivement 3,  4,  5,  7  et  10  brasses,  et,  immédiatement  après, 
pas  de  fond  à  5o  brasses.  Tous  les  fonds  étaient  de  corail  et 
l'eau  diminuait  trèsrrapidement.  Ce  banc  dangereux  ainsi  vu 
par  les  deux  navires  à  une  pareille  distance  l'un  de  l'autre  doit 
être  très-étendu ,  et  se  prolonge  même  peut-être  jusqu'aux  îles 
Cagayanes,  qu'on  apercevait  alors  du  haut  de  la  mâture.  Je  sup- 
pose que  c'est  le  même  banc  que  celui  sur  lequel  a  touché  le 
Golconia-and'Munford,  S'il  en  est  ainsi,  ce  danger  serait  mal 
placé;  caria  position  qui  lui  est  assignée  est  latitude  10*  5'  N., 
longitude  121**  5o'  E.  de  Greenwich  (119**  3o'  E.  de  Paris), 
tandis  que  la  Flora  et  nous  l'avons  placé  ainsi  qu'il  suit  : 

Position  du  navire  par  7  brasses  (i3  mètres)  d'eau;  lati- 
tude 9*»  59'  3o"N. ,  longitude  lai**  23'  36"  E.  de  Greenwich 
(  1 1. 9**  3'  1 2"  E.  de  Paris)  ;  position  du  canot  sur  le  moindre  fond 
trouvé  :  latitude  9^  68'  45",  longitude  121**  23'  56"  de  Green- 
vrich  (  1 19°  3'  22"  de  Paris). 

Il  y  a  daos  le  N.  des  Cagayanes  un  îlot  qui  n*est  pas  porté 
sur  la  carte.  ^ 

La  côte  deMindanao  est  très-élevée,  et  peut  être  vue  à  la  dis- 
tance de  5o  milles.  On  a  trouvé  des  fonds  de  1 7  brasses  {[52  mè- 
tres) à  l'entrée  occidentale  du  détroit  de  Bassilan,  dans  les  relè- 
vements suivants  :  l'île  Teinga  dans  l'alignement  des  Sangboys, 
au  S.  O.;  la  pointe  Caldera  à  TE.  S.  E.  7  E.  :  et  il  y  a  un  banc 
étendu,  sur  lequel  il  y  a  de  18  à  25  brasses  (33  à  46  mètres) 
d'eau,  fond  de  corail  rouge  pourri,  au  S.  O.  de  l'île  Santa-Cruz,  et 
d'où  l'extrémité  O.  de  Bassilan  reste  du  S.  7  S.  O.  au  S.  S.  O.  |0.  ; 
ce  qui  permettrait  à  un  bâtiment  de  mouiller,  s'il  était  pris  de 
calme  avec  un  fort  courant  O.  Nous  avons  ressenti  en  cet  endroit 
«ne  espèce  de  marée  très-irrégulière,  et  venant  principalement 
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de  TE.  Le  récif  au  lai^e  de  Tîle  Santa-Cruz  s'étend  à  4  milles  { 
au  moins  dansVO.,  au  lien  de  2  milles;  car,  en  i84o,  le  na- 
vire Good'Success  trouva  4  brasses  d*eau  (7  ""iS)  dans  les  relè- 
vements suivants  :  la  plus  petite  des  iles  Santa-Cruz  dans  TE. 
à  A  milles,  Sangboys  dans  TO.  7  S.  O.,  l'extrémité  occidentale 
de  Mîndanao  un  peu  au  N.  du  N.  O.;  et  il  est  à  5  milles  de  l'île 
Malvanan,  ile  longue  et  basse,  faisant  face  à  la  côte  N.  de  Bas- 
silan ,  et  mentionnée  sur  la  carte  espagnole ,  quoique  sans  nom 
dans  Horsburgh.  Relevant  cette  ile  au  S.  à  5  milles ,  nous  avons 
eu  une  sonde  de  7  brasses  (  i3  mètres]  sur  l'accore  du  récif;  il 
est  donc  plus  dangereux  qu'on  ne  le  suppose  généralement 

La  côte  de  Bassilan  n'est  pas  indiquée  exactement,  particuliè- 
rement la  partie  S.  E.,  qui  s'étend  à  plusieurs  milles  plus  dans 
¥E.  qu'il  n'est  indiqué. 

Après  avoir  quitté  les  îles  Sooloo ,  nous  n'avons  ressenti  que 
peu  ou  point  de  courant ,  mais  dans  leur  voisinage  nous  avions 
eu  des  courants  variables  du  N.  O.  et  du  N.  E.,  ayant  une  vitesse 
moyenne  de  i5  milles  par  jour.  Il  y  a  sur  l'île  de  Bassilan  trois 
pics  très-remarquables,  qui  sont  utiles  pour  prendre  des  relève- 
ments, parce  qu'ils  sont  visibles  d'une  distance  considérable. 
L'île  Tapeantana  vue  du  N. .  ressemble  beaucoup  à  Poulo-Tangy, 
dans  la  mer  de  Chine.  Belawn  est  une  île  longue  et  basse,  dans 
le  centre  de  laquelle  est  un  pic  ressemblant  à  un  dôme  lorsqu'on 
le  voit  du  S.  E.  Seccassie  est  d'une  hauteur  médiocre,  et  parait 
bien  cultivée,  sa  partie  centrale  et  la  plus  élevée  est  couverte 
par  un  bouquet  d'arbres  de  couleur  sombre,  qui  paraît  couron- 
ner l'île  lorsqu'on  la  voit  du  S.  E.  Pata  est  une  île  élevée,  sur 
les  extrémités  E.  et  O.  de  laquelle  on  aperçoit  un  pic,  quand  on 
la  voit  du  S. 

La  terre  du  cap  Rivero,  de  même  que  toute  la  côte  N.  de 
Gélèbes ,  est  très-élevée ,  et  peut  être  vue  à  90  milles.  Du  cap 
Temoel  au  cap  William  les  terres  de  l'intérieur  présentent  une 
succession  de  montagnes  tabulaires  et  de  pics  élevés ,  et  la  côte 
est  d'une  élévation  médiocre,  formant  plusieurs  baies  dont  quel- 
ques-unes profondes ,  présentant  de  nombreuses  pointes  élevées 
et  couverte  de  bois  épais  dans  toute  sa  longueur.  Le  cap  Wil- 
liam lui-même  est  élevé  et  escarpé,  en  partie  cultivé,  et  l'on  y 
voit  plusieurs  huttes  de  naturels.  On  le  reconnaît  aisément,  en 
venant  du  N. .  à  une  montagne  pointue  remarquable  située  dans 
le  voisinage  de  la  côte  un  peu  au  N.  du  cap ,  et  plus  élevée  que 
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le&  montagnes  environnantes.  Nous  avons  trouvé  la  cote  au  N. 
du  cap  Temoel  placée  beaucoup  trop  à  l'O.  de  sa  véritable  posi- 
tion ;  mais  du  cap  Temoel  au  cap  William ,  elle  est  placée  beau- 
coup  trop  k  TE.  Le  capitaine  Isaacson  a  fait  la  même  remarque 
en  passant  dans  ces  parages  su^  VInglis,  en  i84Â^ 

Le  banc  de  sable  à  sec  du  détroit  de  Macassar,  marqué  douteux 
sur  la  carte^ existe  réellement  Je  Tai  vu  distinctement  en  passant 
sur  le  Fort  WSiiam  en  i8ili  .Quiind  aous  avons  aperçu  ce  banc, 
nous  portions  droit  sur  lui,  et  il  était ii  environ  7  milles  de  dis- 
tance; je  le  place  par  3"  34'  24"  de  latitude  S.  et  117*  39'  1 2" 
de  longitude E.  de  Greenwich  (i  i5*  18'  48"  E.  de  Paris),  au  lieu 
de  3*  32'  48' S.,  et  117"  47'  E.  de  Greenvich,  position  qu'il 
oocape  sur  la  carte. 

J'ai  jnaitpié  dans  le  tableau  suivant  la  véritable  position  de 
q«elqiies-ans  des  caps  et  des  pointes  qui  se  trouvent  sur  cette 
route 9  et  je  pense  qu'on  peut  s*y  fier,  car,  à  notre  arrivée  à  Ba- 
tavia le  2  août,  nous  avons  fait  plusieurs  obsenations  avant  et 
après  midi  pour  régler  les  montres  marines  et  nous  avons  trouvé 
que  celles-ci  allaient  bien. 

D  esi  à  souhaiter  que  Ton  s'occupe  bien^ôt  de  faire  une  recon- 
naissance complète  de  cette  partie  de  TArchipel  oriental ,  car 
raccroissement  rapide  de  nos  relations  commerciales  avec  la 
Chine  la  fera  fréquenter  plus  encore  qu'elle  ne  l'a  été  jusqu'à 
ce  jour. 

■  Voref  /'art/de  prudent. 


Tome   J.— 1846. 
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Table  éês  laUludes  et  des  lontfHades  corrigées  de  plasUttrs  points  situés  sur  la  route  tnektionn 
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(La  cA\e  0.  (le  yiini6*o  wt  de  0'  à  9'  trop  t  TE.  enr 
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Grand  Cuyoe, . . 
Cegayuifs^....  I 


lU  4e  Bassiien.  l 


i 


Pointé  CaU^fte • 

Miixloré \    ^^i^^^—- 

(    Pointe  1  lin < 

Roche  la  plus  N.  an  large  de  Btuvagon. '.  < 

DeTorrtt. 

Pointe    T9ord 

Pointe  Sud.... ., 

Pointe    Nord < 

Peinte  Snd 

Ilot  non  port^  tar  la  carte 

Position  du  navire  par  7  braaaee  (  ]2"d] 

Poaiti«idnckiMtparlhiWMl/3  (2«.7).....,... 
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Pic  appeM  pk  de  l'Ëat.*» 

Pointe  de  l'Ouest »..<.. 

Pointe  de  l'Est ' 

\    Pointes  Sud  Eét............«. 

ne  appela  Manailippa  sur  la  csrle  espagnole 

Ile  Coco  on  Manalippa 

'^ I  L^!o?«.:::::::::::::::: 

/    HeBelawn 

Tspeantana 

Kaningan 

Pic  anr  la  pointe  Est  de  Sooloe.  • 

Be«tenan 

Cap  Trees 

Cap  Rirert 

Cap  Dottda  (2,802  met.  d'^1^.). 
Watche» j    WaUhers du  Nord. 

WatchersdnSud 

Cap  Temoel  pointe  Nord 

Cap  Temoel  pointe  Snd 

Cap  William 

Ue  eu  large  du  cap  William  et  non 
port^  anr  la  carU 

Pointe  Rjle 

Banc  de  eable,  dïtroit  de  Macaesar 

/    Banc  du  Boyal-Georgee... . . 

Merde  Java. . . .  |    Brothers 

(    Meressee 

Pointe  Snd  du  grand  Ponlo-Hant. 

Ile  Dwalder 

BtttUm 


Ârchipd  de 
Sooloo. 


Côte  Noid  de 

CAibee. 


GAto  Ouest  de 
Câèbee. 


13»  28'  OCN. 
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^  27     0 
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19  90  s 
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120  39  0 
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122  20  0 
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118  48  3C 
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118  5!i  36 
119.  %   96 

119  9  12 
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119  99  36 
119  35  36 
119  9  36 
119  99  36 
119  3S  56 

119  33 

120  0 
1 
4 
9 

12 

^  9 

110  54  36 

119  51  6 

118  18  36 

118  49  36 

119  59  36 
119  7  56 
118  40  36 
118  0  6 
117  31  « 
117  23  36 
117  22  36 
117  28  6 
116  32  16 

116  30  36 

116  31  96 

115  18  48 

114  2  6 

114  0  36 

113  30  36 

113  52  96 

113  50  36 

114  03  36 
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120 
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120 
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46 
Î6 
29 
6 
0 
6 
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N*  6.  —  Notes  sur  VUê  de  VAscensim  (iles  Curolinet) ,  d'uprès  les  re- 
ntarqmes  dm  commander  Blake,  commandant  h  bâtiment  de  Sa  Ma/esté 
britannique,  le  Laroe,  en  1839.  (  Nautical-Magaûne.) 

En  rangeant  Tîle  de  TAscensian,  venant  du  N.  E.,  nous  ob- 
servâmes dans  le  S.  un  pain  de  sucre  remarquable,  servant  de 
marque  pour  le  port  Métallanine,  où  le  baleinier  le  Falcon  se 

ficrdit  en  juillet  1 836.  Là ,  nons  aperçâmes  un  canot  franchissant 
es  récifs  et  qui  portait  deux  matelots  anglais  servant  de  pilotes, 
que  nous  reçûmes  à  bord.  Ik  me  dissuadèrent  d'entrer  dans  le 
port  de  Métallanine ,  ce  à  quoi,  du  reste,  j'étais  depuis  longtemps 
décidé.  Sur  leur  recommandation,  nous  laissâmes  arriver  sur  le 
mouillage  de  Kittie  sous  le  vent  de  ille;  nous  doublâmes  sa 
pointe  N.  où  le  récif  brisait  avec  force,  courant  au  S.  le  long  de 
la  côte  O.  de  Tlie,  entre  elle  et  quelques  petites  îles  basses  cou- 
vertes de  verdure  et  des  récife  qui  en  sont  à  TO. ,  à  5  ou  6  milles 
de  distance.  Ce  groupe  dlles  et  de  récifs ,  qui  a  3  ou  4  milles 
d^étendue,  est  appelé  par  les  babitants  Hamd,  et  appartient  au 
chef  de  Kittie.  On  y  recueille  beaucoup  d'écaillés  de  tortue  et  de 
biche  de  mer,  comme  sur  tous  les  autres  îles  et  récifs.  Il  y  a 
aussi  à  35  milles  dans  le  N.  O.  de  l'Ascension,  un  petit  groupe 
d'îles  et  de  récifs  appelé  Pankeen  par  les  habitants^.  Je  pense 
xine  ce  Pantcen  est  le  même  groupe  que  celui  marqué  sous  le 
nom  de  Saint-Augustin  sur  la  carte  générale  de  Norie.  D'après 
le  récit  de  quelques  Européens  résidant  à  l'Ascension  et  qui  y 
sont  allés,  c'est  un  petit  groupe  d'îles  et  de  récifs  très-dange- 
reux pour  les  navires,  inhabité,  mais  fréquenté  par  les  habitants 
de  rÂscensioû  qui  viennent  y  chercher  de  l'écaillé  de  tortue,  etc., 
et  fabriquer  des  voiles  en  sparterie  pour  leurs  pirogues, car  ces 
Iles  fournissent  en  abondance  la  matière  dont  on  les  fait,  qui 
est  une  espèce  d'herbe  grossière  et  peu  flexible.  La  traversée  en 
pirogued  de  la  partie  N.  O.  de  l'Ascension  à  Pankeen  demande 
près  de  6  heures,  avec  l'alizé  de  N.  E.  ;  je  pense  donc  que  la  dis- 
tance doit  être  de  plus  de  35  milles,  car  leurs  pirogues  mar- 
chent généralement  bien  à  la  voile. 

'  Voir  AnnaUs  maritimes  de  1835,  tome  II,  p«gc  100,  et  celles  de  1838, 
tome  !•*,  page  813. 

*  Ce  groupe,  dont  la  posidoa  a  éié  délermiDëe  en  1840,  par  la  corvelte 
la  Favorite,  commandée  par  M.  J.  de  Kosamel,  capitaine  de  corvette,  nest, 
suivant  le  plan  dressé  par  M.  Fiscpiet,  oIFicier  de  la  Favorite,  qu*à  20  milles 
de  la  nartie  de  la  grande  Sle  qui  en  est  la  pins  voisine  :  if  est  porté  sous  le 
nom  allé  Pakins.  (  Note  da  tmtmctear.  ) 

8. 


Digitized  by 


Google 


116  ANNALES  MARITIMES. 

Le  nom  donné  dans  le  pays  à  l'Ascension  est  Bonabe.  Cette 
lie  est  Tune  des  plus  E.  de  Tarchipel  des  Carolines,  et  est  située 
par  6°  53'  de  latitude  N.  et  iSS*»  3o'de  longitude  E.  de  Green- 
wich  (i56**  lo'  E.  de  Paris]  par  les  montres.  Elle  est  élevée  et 
escarpée,  entièrement  couverte  de  verdure,  et  peut-être  vue,  par 
un  temps  clair,  à  lo  ou  la  lieues  de  distance.  Elle  est  entourée 
de  tous  côtés  par  un  récif  qui  a  une  ouverture  sur  le  côté  N.  £., 
et  une  autre  à  Textrémité  de  sa  pointe  S.  O  ^  La  première  est 
Métallanine,  mentionnée  ci-dessus,  ainsi  que  le  pain  de  sucre 
qui  est  très-remarquable.  Tout  navire  à  voiles  carrées,  de  quel- 
que grandeur  qu  il  soit,  doit  bien  se  garder  d  entrer  dans  ce  port. 

Le  passage  est  étroit,  et  il  s'y  trouve  deux  roches  dans  des 
parties  difTérentes;  comme  il  s'ouvre  droit  au  N.  E.,  d'où  la 
brise  souffle  continuellement,  une  boule  énorme  y  roule  inces- 
samment, et,  comme  il  n'y  a  pas  de  fond  en  dehors  du  récif,  il 
est  dangereux  de  louvoyer  pour  sortir,  dans  le  cas  où  la  brise 
viendrait  à  manquer,  et  les  embarcations. ne  peuvent  être  em- 
ployées à  remorquer  le  navire,  à  cause  de  la  grosse  houle  qui 
y  r^e.  Ce  sont  précisément  ces  circonstances  qui  ont  occa- 
sionné la  perte  du  baleinier  le  Falcon  de  Londres,  lorsque  ce 
navire  essaya  de  sortir  en  louvoyant  en  juillet  i836,  après  avoir 
été  retenu  dans  le  port  par  les  vents  contraires  pendant  trois 
mois. 

L'autre  ouverture  située  sur  le  côté  S.  O.  est  à  un  endroit  ap- 
pelé Kittie,  vers  lequel  nous  fîmes  route  dans  la  matinée  du  19, 
après  être  restés  en  panne  pendant  la  nuit.  On  la  reconnaît  à 
deux  ou  trois  iles  basses  vertes  détachées  de  l'île  principale, 
qui  deviennent  plus  distinctes  quand  on  fait  route  dans  le  N.  O. 
D'après  la  description  de  son  entrée  donnée  par  John  Martin, 
l'un  des  naufragés  du  Falcon,  que  j'avais  embarqué  comme  pi- 
lote, je  n'étais  pas  tenté  d'essayer  d'y  passer  avant  de  l'avoir 
examinée.  Le  premier  lieutenant  et  moi,  nous  allâmes  dans  le 
canot  faire  cette  reconnaissance,  pendant  que  le  bâtiment  était 
en  panne  au  large.  Nous  trouvâmes  le  passage  assez  étroit,  en- 
viron 80  yards  (73  mètres)  entre  les  roches  sous  l'eau  et  le  ré- 
cif. Cependant  nous  fîmes  route  dessus  en  réduisant  la  voilure 
et  nous  mouillâmes  par  26  brassas  (4?  mètres) ,  tout  près  du 

^  Suivant  le  plan  de  M.  Fisquct,  le  récifa  plusieors  autres  coupures,  mais 
les  deux  dont  il  est  ici  question  sont  les  plus  importantes.  {Nou  da  traductear.) 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  117 

récif  :  après  avoir  de  nouveau  appareillé,  je  fi»  remorquer  le 
navire  et  nous  affourchàmes  dans  Tétang  le  plus  calme  que  j'aie 
jamais  vu.  Avec  des  précautions  et  de  Tattention,  on  peut  en- 
trer dans  ce  port  en  toute  sécurité ,  pourvu  qn  on  soit  dirigé  par 
une  personne  connaissant  la  localité.  Les  blancs  établis  sur  Tile 
peuvent  très-bien  remplir  ces  fonctions  de  pilotes. 

Après  avoir  passé  dans  une  baie  extérieure  fermée  par  les 
récifs  du  dehors ,  et  dans  laquelle  il  n*y  a  pas  moins  de  ib  brasses 
d'eau  (82  mètres),  on  fait  route  au  N.  O.  vers  la  passe  intérieure 
qui,  sur  une  longueur  de  200  yards  (i83  mètres)  a  seulement 
80  yards  (  jS  mètres)  de  largeur,  entre  un  roche  restant  sur  bâ- 
bord et  sur  laquelle  il  y  a  4  pieds  d'eau  (  i",2) ,  et  le  bord  du 
récif  intérieur  qui  est  très-accore  (7  brasseâ) ,  et  qu'il  faut  fonger 
d'aussi  près  que  possible.  La  route  dans  le  goulet  est  le  N.  O.  { 
O.  ;  mais  il  n'est  pas  nécessaire  dé  désigner  d'avance  la  route 
ou  les  marques  à  suivre;  car' un  navire  pourra  toujours  entrer 
ou  sortir,  comme  Ta  fait  le  Lame,  en  sm'vantla  ligne  d'eau  pro- 
fonde que  l'on  distingue  parfaitement  du  haut  mât  do  petit  per- 
roquet. L'alizé  de  N.  E.  est  favorable  pour  entrer  avec  belle  mer,  et, 
quand  on  est  dans  le  goulet,  il  est  bon,  s'il  est  possibk  de  lamer 
sur  bâbord  pour  doubler  la  pointe  du  récif,  en  carguant  par- 
tout, puis  on  mouille  par  22  brasses  (4o  mètres  ).  Ensuite  il  faut 
se  faire  remorquer  au  N.,  dans  l'étang  où  l'on  mouille  par  tout 
fond  de  20  à  7  brasses  (36  à  i3  mètres);  mais  le  moment  le 
pins  favorable  pour  cette  opération  est  le  matin  ou  le  soir, 
quand  la  brise  tombe. 

Au  mouillage  da  Lame,  nous  avons  trouvé  pour  latitude  6** 
48'  N.  et  pour  longitude  i58*  26'  E.  de  Greenwich  (  i56°  6'  E. 
de  Paris).  La  variation  est  de  g""  45'  E. ,  l'établissement  6  heures 
et  la  montée  de  l'eau,  4  pieds  1/2. 

Le  plan  de  ce  mouillage  a  été  levé  par  le  lieutenant  G.  S.  Rey- 
nolds et  M.  R.  Edwards  (mate) ,  embarqués  sur  le  Lame. 

C'est  un  véritable  étang  dans  lequel  le  fond  est  d'argile  dure  et 
offre  une  bonne  tenue.  Au  N.,  un  beau  ruisseau  d'eau  douce  vient 
y  verser  ses  eaux.  Les  embarcations  ne  peuvent  entrer  dans  ce 
cours  d'eau  qu'une  heure  avant  ou  après  la  pleine  mer,  et  il 
n'y  a  que  juste  la  laideur  pour  manœuvrer  les  aviroos.  La  meil- 
leure place  pour  faire  leau  esl  à  environ  un  demi  mille  en  re- 
montant le  murs  d'eau  ,  près  d\mo  hulte  où  les  indigènes  fabci- 
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queut  des  ûteU  el  réparent  leurs  pirogues  :  jusCe  au-dessot  de 
cet  endroit  l'eau  tombe  très-limpide  en  torrent. 

Nous  avons  obtenu  des  Européens  quelques  cochons,  dont  11$ 
ont  introduit  U  race,  et  des  ignames  :  <m  ne  peut  s'y  procurer 
de  volaille.  Nous  y  avons  péché  d'excellent  poisson.  L'ile  produit 
en  abondance  des  cocos  et  une  grande  variété  de  fruits  de  Tar- 
bre  à  pain,  qui  fonue  la  principale  nourriture  des  habitants. 
Nous  avons  été  arrêtés  pendant  deux  jours,  en  quittant  ce  mouil- 
lage ,  par  le  vent  qui  halait  TE.  d'une  manière  inusitée. 


N*  7. — Navibbs  abandonnés  en  mer  et  qui  forment  des  dangers  flottants. 

Les  navires  remplis  d'eau  et  abandonnés  de  leurs  équipages 
(et^es  navires  sont  ang^s  pour  la  plupart),  sont  devenus  si 
nombreux  qu'il  est  de  notre  devoir  d'indiquer  leurs  positions 
et  d'avertir  les  navigateurs  des  localités  où  ils  se  trouvent.  Ces 
pierres  d'achoppement  de  l'Océan  ne  sont  peut-être  pas,  géné- 
ralement parlant,  des  dangers  aussi  redoutables  pour  les  navires 
que  les  roches  qui  se  montrent  à  la  surface  de  la  mer  ;  mais  ils 
peuvent  accidentellement  produire  autant  de  désastres,  surtout 
si  nous  nous  rappelons  que  le  bon  état  des  navires  de  com- 
merce ne  les  assure  pas  contre  les  fatales  conséquences  qui 
peuvent  arriver  à  tout  ce  qui  est  à  bord  dans  le  cas  d  un  abor- 
dage avec  quelqu'un  de  ces  dangers.  Ils  sont  de  plus  d'une  na- 
ture vagabonde,  dérivant  partout  où  il  plait  aux  vents  et  aux 
courants  de  les  porter;  ils  prennent  dès  lors  une  grande  variété 
de  positions  sur  lesquelles,  en  réalité ,  on  doit  plus  compter 
que  sur  celles  de  ces  roches  qu'on  signale  quelquefois  comme 
vnes  dans  le  creux  de  la  lame  ;  ou  d*une  couleur  sombre;  ou  bien 
encore ,.  ayant  à  peu  près  les  dimensions  (Tan  petit  canot ,  ou  enfin 
avec  tels  autres  caractères  distinctifs  tout  aussi  vagues,  sans 
l'ombre  d'une  sonde  faite  dans  leur  voisinage.  Toutefois  nous 
allons  établir  les  positions  de  quelques-uns  de  ces  dangers  flot- 
tants, que  nous  avons  recueillies  dans  l'excellent  journal  si 
connu  des  marins,  le  Shipping  ûud  mercantile  Gazette,  et  nous 
commencerons  par  le  Lancer  de  Sunderland.  Le  2  août ,  ce  na- 
vire, rempli  d'eau,  fut  abandonné  de  son  équipage  qui  fut  re- 
cueilli par  VEliza  Janet,  Le  tableau  suivant  donne  les  positions 
dans  lesquelles  ce  bâtiment  a  été  aperçu  »  ot  les  noms  dos  na- 
vires qui  l'ont  vu. 
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LâTlTUDC 


47» 

46  17S 

45 

49 


LONGITUDE 

OVXST 

d«  GîMimiefa. 


■^ 


49« 

48  1/4 
47  1/3 
47  9/4 
96 


DATÇS. 


3  aoAt. 
19  aoBl. 
2  Mp4«mbre. 
8  Mplambr*. 
16  octobn. 


=555 


NQMS  DES  SAVIRES. 


ÉUza-Jahtt. 

CotmwalL 

Kangano. 

Martka. 


Les  quatre  premières  positions  dans  lesquelles  ce  navire  a 
été  vu  sont  à  i6o  milles  l'une  de  Taotre,  sur  les  bancs  de 
Terre-Neuve.  La  dernière  position ,  celle  du  1 6  octobre ,  le  place 
à  peu  près  à  moitié  chemin  entre  ces  parages  et  les  A<^ores,  et 
l'on  n'en  a  plus  entendu  parier  josqu^à  ces  jours  derniers,  où, 
suivant  ieShipping  Gazette,  il  a  éjLé  amené  démâté  à  Liverpool 
le  20  novembre  dernier.  Nous  n'avons  pas  fait  attention  à  ce 
qu'on  dit  de  l'état  dans  lequel  il  a  été  trouvé,  mais,  d'après  le 
toDg  espjau:e  de  temps  qu'il  est  resté  en  dérive,  il  n'y  a  pas  à 
douter  que  cet  état  ne  soit  pitoyable.  Il  fèessera  donc  d'être  un 
épouvantail  pour  les  marins. 

Le  tal>leau  suivant  se  rapporte  au  Hope,  de  Londres. 


LATITUDE 
«ou». 


48' 
47 
44 
44  1/2 


LONGITIPE 

OUlkT 

de  6M«awi<K. 


28-1/2 
20 
19 
20  1/2 


DATES. 


24juîlht. 
27  jttUlM. 
10  octoWe. 
20  octobre. 


NOMS  DES  NAVIRES. 


LUwillyu. 

Lt»  Deux  Frins'Unit4 


Nous  avons  ouhli^  les  hqius  des  defUL  {Miemiers  navires  qui 
font  vu,  ainsi  que  l'époque  à  laquelle  il  a  été  abandonné,  m^is 
comme  il  continue  à  dériver,  et  qu'.çn  dvit  )e  su{>p(^er  quelque 
part,  a  moitié  chemin  entre  sa  positi^^n  e|.  le  qap  Finistère ,  Aes 
navires  doivent  veiller  ç^vçc  spin. 

LesdifTércntcs  positions  dans  i^utçHqsAesdei^x  b^tiiuents  iCi- 
dessus  mentionnés  oui  été  successivement  vus  confirment  t'opi- 
uion  admise  sur  la  tendance  générale  des  ^aux  de  l'AtlMuMqucl  à 
cire  portées  dans  fE.  en  ver^u  à^  Friction  des  vents  r^aanis  d'O. 
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et  de  S.  0.  Ces  navires  ont  tous  deux  été  entraînés  au  9  E.  de 

Ja  mênie  manière  que*  les  barriques  du  baleinier  le  Wniiam- 

Torr,  naufragé  dans  le  détroit  de  Davis,  et,  comme  ils  sont  en 

graiode  partie  au*dessous  de  la  surfsK^e  de  la  mer,  ils  doivent  être 

-regardés  comme  suivant  le  mouvement  réel  de  Teau,  tandis  que 

les  bouteilles  jetées  h  la  mer  ponr  faire  connaître  la  direction 

'  du  courant  doivent,  sans  aucun  doute,  obéir  plutôt  à  Timpul- 

?5Îon  du  vent. 

Nous  arrivons  maintenant  aux  navires  qui  n'ont  été  vus 
qu^'MQQ  seule  lois,  et  qui  n'oflfrent  pas  des  dangers  moins  redou- 
tables que  ceux  sigoalés  ci-dessus  :  Tun  d'eux ,  ainsi  qu'on  va 
le  voir,  a  été  abordé  par  un  navire  arrivé  depuis  à  Oravesend; 
ces  navires  sont  : 

1*"  Le  £faft«,  barque  de  Liverpool,  vue  le  25  novembre  par 
par  ^6^  {  de  latitude  et  à7^  {  de  longitude  0.  de  Greenv^ich ,  par 
VAnn-Bankin,  capitaine  Mac  Arthur.  Le  pont  était  rasé,  le  mât 
de  misaine  restait  seul  debout; 

2*  Le  Gregg,  de  Londres,  vu  en  décembre  par  Ay**  de  lali- 
.  tude  et  32*^  7  de  longitude  Gr.,  par  te  Govemor-Dougïas ,  arrivé 
à  Bristol,  venant  de  Québec; 

3®  Un  grand  navire  inconnu ,  vu  le  28  novembre  par  d6^  de 
latitude  et  47®  de  longitude  Gr.,  par  feSfcer6roo/c^,  arrivé  le  8  dé- 
cembre à  Cork;  ce  navire  est  probablement  le  Blake,  car  les 
deux  positions  dîflSrent  bien  peu  Tune  de  l'autre; 

4**  Navire  inconnu, d'environ  200  tonneaux,,  ayant  à  l'avant 
une,  figure  dorée,  le  pont  entièrement  rasé;  abordé  le  i3  no- 
vembre, par  39®  de  latitude  et  48°  Gr.  de  longitude,  par  le 
Brnlasj  capitaine  Harvey,  venant  de  Nassau  et  arrivé  à  Gra- 
vesend; 

S""  Navire  inconnu ,  vu  à  24  milles  dans  le  N.  des  iles  Scilly, 
ou  à  peu  près ,  par  5°  {  de  latitude  et  6®  \  de  longitude  Gr.,  par 
V Active,  se  rendant  de  Belfast  à  Dunkerque,  en  relâche  le 
27  novembre  à  Milford  ; 

6*  Grand  navire  inconnu ,  vu  en  décembre,  à  260  milles  dans 
le  N.  O.  des  îjes  Scilly,  ce  qui  le  met  à  peu  près  par  5i**  de  lati- 
tude et  1 2°  de  longitude  Gr.,  par  le  Lord  Stanlej',  arrivé  à  Bristol 
le  12  décembre,  venant  de  Belize. 

Les  deux  derniers  navires,  devant  probablement,  d'après 
leur  position ,  se  trouver  sur  la  route  des  navires  qui  sortent  de 
nos  détroits  ou  y  entrent,  deviennent  des  dangers  encore  plus 
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redoutables.  Nous  engageons  donc  les  capitaines  de  navires  à 
être  constamment  sur  leurs  gardes. 

Un  autre  navire  naufragé ,  chargé  de  bois ,  et  indiqué  comme 
ayant  des  sabords  peints,  tous  ses  mâts  abattus,  et  du  port  d'en- 
viron 5oo  tonneaux,  a  été  signalé  comme  ayant  été  vu  le  23  no- 
vembre, le  i*' décembre  et  le  5  décembre,  au  large  de  la 
Corogne,  par  les  paquebots-malles  le  Madrid  et  le  Queen,  et,  s'il 
n'a  pas  été  jeté  à  la  côte,  on  doit  s'attendre  à  le  voir  encore  se 
montrer  sur  la  côte  de  Portugal. 

Nous  ne  prétendons  pas  donner  la  liste  précédente  comme 
celle  de  tous  les  navires  abandonnés  flottant  sur  l'Atlantique. 
Ce  sont  ceux  dont  l'existence  a  été  récenmient  portée  à  notre 
connaissance,  et  sur  lesquels  nous  appelons  l'attention  de  nos 
lecteurs,  afin  de  les  prémunir  contre  les  conséquences  d'un 
abordage  sur  ces  navires.  Nous  ne  perdrons  pas  de  vue  cet  im- 
portant sujet,  et,  conmie  nous  avons  l'intention  d'en  former  un 
nouvel  objet  d'études  dans  le  Naatical  Magazine  ^  nous  recevrons 
avec  reconnaissance  tous  les  renseignements  authentiques  que 
nos  lecteurs  pourraient  nous  communiquer.  Le  sujet  est  d'une 
grande  importance,  car,  outre  la  connaissance  qui  est  donnée 
des  dangers  eux-mêmes,  de  manière  à  ce  que  les  navires  se 
tiennent  sur  leurs  gardes ,  la  route  suivie  sur  l'Océan  par  ces 
pierres  d'achoppement  jusqu'à  leur  disparition  finale  doit  inté- 
resser d'autres  personnes  que  les  marins. 

Depuis  que  ces  remarques  sont  écrites ,  de  nouveaux  navires 
abandonnés  à  la  mer  sont  venus  s'ajouter  à  la  liste  que  nous 
avons  donnée  plus  haut;  ce  sont  : 

1*  Une  grande  barque  d'environ  6oo  tonneaux,  vue  le  1 1  no- 
vembre par  45*  {de  latitude  et  ig^{  de  longitude  O.  Gr.,  par  le 
Glascùw,  arrivé  à  S.-John's  (New-Brunswick),  venant  de  Liver- 
pool; 

a*  Un  navire,  d'environ  5oo  tonneaux,  vu  le  i4  novembre, 
par38®  de  latitude  N.  et  i  a*  de  longitude  0.  Gr.,  par  le  Reliance , 
arrivé  à  S.-John's  (New-Brunswick)  ; 

3®  Un  grand  navire,  vu  le  27  novembre,  par  4i*  de  lati- 
tude N.  et  29*  de  longitude  0.  Gr.,par  le  Carrihhean,  arrivé  aux 
Dunes  le  1  &  décembre. 

Les  noms  des  navires  ci-dessus  ne  sont  pas  indiqués;  la  po< 
sition  du  premier,  de  la  grande  barque  vue  le  11  novembre, 
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partit  9*accorder  avec  celk  du  9hkes  àe  Uveqpool  «  vu  Le  25  dé- 
cembre ,  et  celle  du  navire  iocQOOu  vu  le  a8  du  mèuie  mois. 


N*  8.  —  Ans  AUX  NAriCATEvns, 

Ghangeipent  dans  l'éclairage  du  feu  de  Hle  Flores  (Plata).  (Nautieal 
Mcigazine.] 

Le  feu  tournant  de  Tile  Flores  dans  la  Plata,  ^yant  été  xié- 
pouillé  de  ses  lampes  par  ses  gardiens,  en  vertu  des  ordres  du 
général  Oribe,  le  gouvernement  de  la  Bande-Orientale»  à  la 
demande  des  amiraux  anglais  et  français,  a  annoncé  son  réta- 
blissement, mais  avec  les  modifications  suivantes  dans  son 
aspect  : 

La  révolution  entière  du  feu,  qui  était  autrefois  complète  en 
sept  minutes,  s'efiectue  maintenant  en  trois  minutes,  pendant 
lesquelles  ont  lieu  deux  intervalles  d'obscurité,  l'un  d'une  demi- 
minute,  et  l'autre  d'une  minute  et  demie. 

Le  feu  est  élevé  de  AyS  pieds  (  i/i6  mètres)  au-dessus  du  ni- 
veau de  la  mer,  et  parait  dans  toutes  les  directions  du  compas. 

H  paraîtrait,  diaprés  une  lettre  écrite  par  un  officiera  bord 
du  Racer,  en  date  du  2  août;  que  les  Anglais  ont  replacé  ce  feu, 
mais  il  ne  serait  pas  tournant,  et  un  navire  marchand  se  serait 
perdu  pour  cette  raison. 

L'avis  qui  précède  est  d'une  date  postérieure. 


N"  9.  —  Ad  Rédacteur. 

Toulon,  le  17  janvier  1846. 

Monsieur,  dans  ta  relatioiai  de  U  campagne  hydrographique 
de  la  gabare  la  Chevrette  dans  le  Levant  et  La  m^  Noire,  peu- 
dapiil'année  1&20,  que  jepubUaJ,  et  que  vous  «âtes  la  bonté 
d'insérer  dans  les  Annales  maritimes  en  l'année  1821  (pages  5- 
58 ,  2''  partie ),  je  signalais  4e  la  manière  suivante  (  pages  53-57) 
les  epLpériences  qui  furent  faites ,  au  retour  d£  la  Chevrette  à 
Toulon ,  pour  connaitre  l'infloeixce  exercée  sur  i'aigume  aiman- 
tée par  les  caronades  de  ia  batterie  de  cette  gab^r^  : 

«  En  faisant  le  travail  hydrographique  de  la  mer  de  Marmara , 
nous  avions  été  obligés  de  remettre  notre  arliUeiie  dans  ia  cale. 
Cette  nouvelle  disposition  des  masses  de  fer  4u  bord  nous  lit 
c^-oire  que ,  pendant  sa  durée,  ces  dernières  pouvaient  bien  avoir 
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exercé  leur  inflaeoce  «ur  Taigmlle  aûnantée  A^uiie  autre  mâaière 
que  lorsque  nos  caronades  étaient  sur  le  peAt  Nous  résdàmes , 
par  conséquent,  à  notre  retour  à  Toulon,  de  renouveler  les  ex- 
périences qui  avaient  été  faites  avant  le  départ,  en  tenant  l'ar- 
tillerie sur  les  gaillards,  et  ensuite  en  les  plaçant  dans  la  cale.  > 

Ces  nouvelles  expériences,  rapportées  à  la  page  54 ,  prou- 
vèrent que  Tabsence  des  caronades  ou  leur  présence  n  influen- 
çait pas  Taiguille  aimantée  au  delà  d'un  demi-degré ,  et  j'ajoutais , 
page  55  : 

«  Si  l'on  considère  maintenant  l'impossibilité  d'obtenir  avec 
prédsion  un  relèvement  fait  au  compas ,  et  les  petites  erreurs  de 
parallaxe  que  peut  donner  l'espace  que  parcourt  le  navire  en 
présentant  le  cap  à  chaque  rumb ,  on  verra  qu'il  y  a  beaucoup 
d'accord  entre  les  relèvements  des  deux  expériences. 

«  Nous  fîmes  plus  :  nous  relevâmes  la  même  montagne  de 
Notre-Dame-des-Anges  de  Pignan ,  en  ne  tenant  sur  le  poqt 
qu'une  seule  caronade  à  côté  du  grand  compas ,  à  bâbord ,  et 
cette  expérience  n'apporta  qu'une  très-légère  différence  encore. 

«  Dans  le  doute,  où  j'étais  moi-même,  que  la  cause  qui  produit 
It  diflérence  qu'on  observe  à  bord  de  tous  les  bâtiments  dans  la 
nriatioB  àe  la  boussole,  à  raison  du  cap  du  navire,  ne  dût  pas 
être  toute  atttribée  au  fer,  nous  plaçâmes  un  compas  dans  une 
embarcation ,  à  une  bonne  distance  du  bâtiment  ;  les  relèvements 
alors  faits  sur  la  montagne  furent  d'un  môme  nombre  de  de- 
grés. 

«  Que  penser  de  cette  «inguKère  variation ,  qui  n'a  lieu  qu  à 
bord ,  à  raison  de  l'angle  que  la  quille  fait  avec  le  méridien 
magnétiqite  ?  Si  la  cause  n'en  est  pas  dans  les  masses  de  fer, 
oè  devons-nous  donc  la  placer? 

«  Je  soumets  cette  recherche  à  de  plus  habiles  que  moi.  Je 
désire  seulement,  en  mon  nom  parlicuKer,  qu'on  refasse  les  ex- 
périences que  nous  n'avons  qu'ébauchées  à  bord  de  la  Chevrette; 
et,  à  cet  effet,  je  pense  qu'on  ferait  bien  de  dboisir  un  ponton. 
On  le  chargerait  de  canons  on  de  gueuses  pour  la  première  ex- 
périence ,  et  on  le  viderait  ensuite  pour  Ja  seconde.  Il  convien- 
drait ,  en  outre ,  que  ce  ponton  fût  maté  pendant  l'une  des 
expériences  seulement,  pour  s'assurer  ei  les  mâts  n'auraJent 
point  la  vertu,  par  leur  verticalité,  de  produire  des  effets  que 
nous  attribuons  aux  masses  de  fer. 

«Voici,  à  ce  sujet,  les   propres  expressions  4u   professeur 
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Hansteen  de  ChrisliaDia ,  qai  a  fait  un  grand  nombre  d'expé- 
riences sur  le  magnétisme  : 

s 


-ri  3 


•  Ma  seconde  découverte  magnétique  consiste  en  ce  que  j*ai 
trouvé  que  tout  corps  vertical  S.-N  ,  quel  qu'il  soit,  et  de  matière 
quelconque ,  a  un  pôle  N.  en  bas  et  un  pôle  S.  en  haut ,  comme 
dans  toutes  les  barres  de  fer  verticales;  car  autrement  il  serait 
impossible  d'expliquer  les  phénomènes  que  j*ai  observés,  et 
dont  je  me  suis  assuré  par  un  grand  nombre  d*expériences  in- 
contestables ,  savoir  :  que  le  cylindre  magnétique  oscille  plus 
vite  vers  le  N.  en  a,  et  plus  lentement  vers  le  S.  en  h;  et,  au 
contraire^  il  oscille  plus  lentement  vers  le  N.  en  c,  et  plus  vite 
vers  le  S.  en  d.  J'ai  trouvé  cette  loi  constamment  confinuée  par 
mes  expériences  dans  les  murs  et  les  parois  des  maisons ,  soit 
de  pierre,  soit  de  bois,  et  même  dans  les  grands  arbres,  dans 
les  jardins.  Cette  action  doit  nécessairement  exercer  son  in- 
fluence ,  même  assez  considérable ,  sur  la  direction  de  l'aiguille 
aimantée  à  bord  des  vaisseaux.  Toute  la  masse  de  bois  d'un  vais- 
seau a,  de  cette  manière,  un  axe  magnétique;  et  les  variations 
qu'on  observe  dans  les  boussoles  doivent  plutôt  être  attribuées 
à  cette  influence  qu'à  celle  des  fers,  des  canons  et  du  lest  que 
renferment  les  vaisseaux.  Il  résulte  de  là  que  toutes  les  observa- 
tions sur  les  intensités  magnétiques  faites  dans  les  maisons  ne 
sont  pas  sûres ,  et  qu  on  n'y  peut  pas  compter.  » 

(Correspondance  astronomique  da  baron  de  Zack,  T  cakier,\ 

Depuis  que  j'ai  rapporté,  monsieur  le  Rédacteur,  ces  expé- 
riences du  cylindre  magnétique  du  savant  Hansteen ,  ce  pro- 
blème intéressant  de  physique  a  marché.  Les  Anglais,  bien  con- 
vaincus des  difl*érences  dans  la   variation  de   la  boussole,    à 
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Têison  du  cap  du  navire ,  ont  imaginé  de  placer  près  des  habi- 
tacie3  un  plateau  en  fer  circulaire  qui  neutralise  ces  différences. 
Ten  ai  vu  à  bord  de  plusieurs  de  leurs  bâtiments  explorateurs, 
lorsque  je  commandais  la  gabare  rÉmulation  de  i83o  à  i832 , 
lorsque  je  relevais  moi-mtoie  les  côtes  de  la  province  du  Rio- 
Grande  de  San-Pedro  et  la  carte  du  Rio  de  la  Plata.  En  France, 
jusqu'aux  expériences  de  M.  Darondeau,  ingénieur  de  la  marine, 
qui  sont  toutes  récentes ,  on  a  négligé  de  prescrire ,  à  chaque 
commandant  de  navire,  de  s'assurer  de  la  différence  qu'apporte 
k  la  variation  de  la  boussole  le  changement  du  cap  du  bâtiment. 
A  bord  du  Brasier,  bâtiment  à  vapeur  sur  lequel  M.  Darondeau 
a  fait  ses  expériences,  cette  différence  allait  jusqu'à  onze  degrés; 
à  bord  de  la  Chevrette  elle  n'atteignait  que  six  degrés. 

Le  Sphinx,  perdu,  par  un  temps  de  brume,  sur  les  rochers  du 
cap  Matifou,  gouvernait  au  N.  80*^  O.  du  compas;  il  croyait 
n'avoir  que  18  à  19  degrés  de  variation,  et  il  en  avait  a 6  par 
l'effet  probable  de  la  différence  apportée  dans  la  variation  à 
raison  da  cap  au  N.  80®  O. 

Qui  sait  si  le  Groenland  et  le  Papin  n'ont  pas  péri  par  une 
cause  seoiblable? 

Plein  de  cette  idée,  monsieur  le  Rédacteur,  j'ai  adressé,  à  ce 
sujet,  un  mémoire  à  M.  le  baron  de  Mackau,  ministre  de  la 
marine.  H  a  bien  voulu  le  lire  avec  intérêt,  et  le  renvoyer  au 
Dépôt  des  cartes  et  plans,  pour  y  être  examiné. 

Sans  doute ,  une  mesure  sera  employée  pour  obliger  chaque 
commandant  à  s'assurer ,  avant  le  départ  du  port  des  différences 
qui  résulteraient  à  bord  de  son  navire  dans  la  varigation  du 
compas,  à  raison  du  cap;  mais,  en  attendant  que  cette  mesure 
soit  adoptée ,  je  crois  devoir  indiquer  l'opération  la  plus  facile 
et  la  plus  sâre,  que  chaque  commandant  pourra  employer  pour 
faire  cette  expérience. 

11  suffît  de  déterminer,  du  mouillage  même,  l'azimut  astro- 
nomique d'une  montagne  ou  d'un  cap  éloigné  de  sept  à  huit 
lieues,  et  de  faire  ensuite  présenter  le  cap  du  navire  à  chaque 
rumb  de  la  boussole ,  en  relevant  chaque  fois  la  montagne  ou 
le  cap.  En  comparant  l'azimut  astronomique  de  ce  point  aux 
différents  relèvements,  on  aura  une  variation  du  compas  affec- 
tée plus  ou  moins.  Celle-ci ,  comparée  à  la  variation  vraie , 
fera  connaître  quelles  seront  les  corrections  à  appliquer  aux 
routes  du  navire. 
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U  est  bieli  entendu  que,  iorsqa'cn  pleine  mer  cm  obsenre,  te 
matin  et  le  soir,  l'âmpÛtude,  on  a  immédiatesient  la  vraie  va« 
riation  delà  bonssde par  la  route  qu^on  suit;  mais  en  changeant 
de  route  il  faudrait  faire  de  suite  des  observations  om  d'azimnt, 
ou  d'amplitude ,  puisque  la  variation  trouvée  pour  un  cap  do 
navire  n'est  pas  exacte  pour  les  autres  câps^ 

Lorsqu'on  gouverne  le  long  des  côtes ,  le  pliu  souveKl  on 
néglige  ces  sortes  d'observations,  et  Ton  se  sert  de  sa  variation 
trouvée  à  temps.  On  conçoit,  d^  lors ,  les  erreiurs  qui  peuvent 
en  résulter  à  bord,  poiscpe  les  masses  -de  fer  ou  les  mâts  exer-» 
cent  une  inOuence  indépendante  de  la  vraie  variation  du  com^ 
pas  due  au  magnétisme  terrestre. 

Si  mes  observations,  monsieut  le  Rédacteur,  vous  paraissent 
de  nature  à  être  publiées,  je  vous  serai  infiniment  obligé  d'in- 
sérer ma  lettre  dans  le  plus  prochain  numéro  de  vos  intéres- 
santes Annales. 

J'Ai  rbonneurt  etc. 


Cêpitame  de  eorûHU, 


NMO.  —  Marinm  à\wipeur  de  lAitgUUrre  en  iM  et  m  iU6. 
(  Extrait  dttiVat;x^'') 


Au  1*' janvier  1841.. 
Au  1*  janvier  1846. 


SATrtlHlItS 

à  flot. 

BlTivnm 

en 
chantier. 

TOTAL. 

79 
100 

5r 

25 

84 

125^ 

MMl.  «^  MovvEMMNTa  des  hâtiments  de  F  Etat  fendant  U  3'  et  le 
â'  trime$tn  i8U5. 

Le  Vaisseau  VOcéan,  k  bord  duqtiel  flotte  le  pavillon  de  M.  le  con- 
tre-amiral Parseval,  et  que  comnaands  M^  Jacquinot,  capitaine  de 
vaifstau,  est  parti  de  Toulon  le  %  septembre;  rentré  à  Toulon 
k  ag  octobre. 

Le  vaisseau  le  Jemtnapesi  commandé  pat  M.  Legrandais,  capitaine 

*  Dont  29  sloops  ou  corvettes  et  22  frégates. 
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de  taiiseMi,  est  peMt  de  Tovdo»  le  6  septembre;  rentré  à  Toutou 
le  99  ocCob^. 

Le  Taisseau  le  Diadème ^  commMidé  par  M.  de  Suin,  capitaine  de 
raisseali,  a  mis  sous  Voiles  le  6  septembre;  rentré  à TodoD  le  29  oc- 
tobre. 

Le  vaisseau  T Inflexible,  commandé  par  M.  Graèb^  capitaine  de 
vaisseau,  est  parti  de  Toulon  le  6  septembre  ;  rentré  à  Tonloa  le  a8 
octobre;  parti  pour  Oran  le  3 1  du  même  mois -/à  Toulon  le  9  no- 
vembre. 

Le  Neptune,  conmiandé  par  M.  Danycan,  capitaine  de  vaisseau, 
est  parti  de  Toulon  pour  Tunis  le  2  juillet;  i5  novembre,  rentré  à 
Toulon. 

Le  vaisseau  V Alger,  commandé  par  M.  Dubourdieu»  capitaine  de 
vaisseau,  est  parti  de  Toulon  le  6  septembre  ;  rentré  à  Toulon  le 
29  octobre. 

Le  vaisseau  le  Marengo,  commandé  par  M.  Guillois,  capitaine  de 
▼âlissèaù ,  est  parti  de  Toulon  le  6  septembre  ;  rentré  à  Toulon  le 
29  octobre. 

Le  vaisseau  le  Triton,  commandé  |)âr  M.  BëlJabger,  eapitaine  de 
vaisseau,  est  parti  de  Toulon  le  6  septembre;  rentré  à  Toulon  le 
ag  octobre;  jfiarti  pour  k  Levant  le  là  décembre. 

La  frégate  la  Belh-Paute,  cotnmandée  par  M.  Cunéo  d'Omano, 
capitaine  de  vaisseau,  est  arrivé  k  Toulon  venant  du  Levant,  le  5o  dé- 
ceîabre. 

La  frégate  VIphigénie,  commandée  par  M.  Laguerre,  capitaine  de 
vaisseau,  est  airivée  à  Brest  le  ^o  août,  v^ant  de  Toulon;  i4  août 
k  Lorieot;  i5  octohtt  de  retour  k  Brest. 

La  frégate  TA\ahnte,  cbnltliàbdée  p(ir  M.  Lèmarîé,  capitaine  de 
vaisseau ,  est  arrivé  a  Lorieni  lé  1 1  septembre ,  venant  du  Brésil. 

La  fi^atc  2a  DoJio^,  commandée  par  M.  Lefàvre,  capitaine  de 
corvette,  est  parti  de  Brest  pour  les  Antilles  le  la  décembre. 

La  frégate  la  Syrène,  commandée  par  M.  Louvel,  capitaine  de 
corvette,  est  partie  de  Brest  pour  les  Antilles  le  la  décem* 
bre. 

La  frégate  la  Charte,  commandée  par  M.  Penaud,  eapilaine  de 
vaisseau ,  est  arrivée  à  Toulon  le  aS  août,  venant  des  côtes  occidan- 
ftales  d'Américpie. 

La  corvette  la  Brillante,  commandée  par  M.  Dubouxet,  capitaine 
de  corvette,  est  parti  de  Brest  le  a 6  octobre  pour  les  côtes  occiden- 
tales d*Amérique. 

Le  Brick  r Abeille,  commandé  par  M.  Chiron  du  Brossay ,  capitaine 
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d/e  corvette,  est  parti  de  Cherbourg  pour  le  Sénégal  le  a  a  novembre. 

Le  hnck  l'Adonis,  commandé  par  M.  Collet,  capitaine  de  corvette, 
est  parti  de  Brest  pour  le  Brésil  le  i  a  décembre. 

Le  brick  le  Génie,  commandé  par  M.  Gueydon,  capitaine  de  cor-  ' 
veîte,  est  parti  de  Brest  pour  le  Brésil  le  a 6  octobre. 

Le  brick  le  Palynure,  commandé  par  M.  Guillot,  capitaine  de  cor- 
vette ,  est  parti  de  Toulon  pour  le  Levant  le  i  a  octobre. 

Le  brick-aviso  Til/cyo/ic,  commandé  par  M.  Guilbert,  capitaine  de 
corvette,  est  parti  de  Brest  pour  le  Sénégal  le  lo  décembre. 

Le  brick-aviso  V Argile,  commandé  par  M.  Martin,  lieutenant  de 
vaisseau,  est  arrivé  à  Toulon  le  ii  décembre,  venant  du  Levant. 

Le  brick-aviso  V Argus,  commandé  par  M.  Jeangerard,  capitaine 
de  corvette,  est  parti  de  Toulon  pour  le  Levant  le  ii    décembre. 

Le  Bougainville ,  commandé  par  M.  Chaigneau,  capitaine  de  cor- 
vette, est  parti  de  Toulon  pour  le  Sénégal  le  a8  novembre. 

Le  brick-avbo  la  Comète,  commandé  par  M.  Ollivier,  capitaine  de 
corvette,  est  parti  de  Brest  pour  le  Sénégal  le  lo  décembre. 

Le  brick-aviso  la  Flèche,  commandé  par  M.  Ritt,  capitaine  de  cor- 
vette, est  parti  de  Toulon  pour  le  Sén^al  le  29  décembre. 

Le  brick-aviso  le  Léger,  commandé  par  M.  Taffart  de  Saint-Ger- 
main, capitaine  de  corvette,  est  parti  de  Lorient  pour  le  Sénégal  le 
la  décembre. 

Le  brick-aviso  le  Papillon,  conmaandé  par  M.  Gressien,  capitaine 
de  corvette ,  est  parti  de  Toulon  pour  le  Sénégal  le  1 1  janvier. 

Le  brick-aviso  le  Rossignol,  commandé  par  M.  Masson,  capitaine 
de  corvette,  est  parti  de  Cherbourg  pour  le  Sénégal  le  la  janvier. 

Le  brick-aviso  la  Surprise,  commandé  par  M.  Gourio  de  Refuge» 
capitaine  de  corvette,  est  parti  de  Toulon  pour  le  Sénégal  le  3  dé> 
cembre. 

La  goélette  l'Amaranthe,  capitaine  de  Keralhet,  lieutenant  de 
vaisseau ,  est  parti  de  Lorient  pour  le  Sénégal  le  1  o  décembre. 

La  goélette  la  Fine ,  capitaine  Darricau ,  lieutenant  de  vaisseau  » 
est  parti  de  Cherbourg  le  3o  octobre  pour  le  Sénégal. 

La  goélette  la  Gentille,  capitaine  de  Monigérald,  lieutenant  de  vais- 
sCTu,  est  parti  de  Lorient  pour  le  Sénégal  le  10  décembre. 

La  goélette  l'Hirondelle,  capitaine  Béléguie ,  lieutenant  de  vaisseau^ 
est  parti  de  Toulon  pour  le  Sénégal  le  a  1  novembre. 

Le  cnilerV Eperlan,  capitaine  Coudé,  lieutenant  de  vaisseau,  esi 
arrivé  à  Cherbourg  le  9  octobre ,  venant  des  côtes  d'Islande. 

Le  cutter  le  Mutin,  capitaine  Boiigrcnet  de  la  Tocnaye,  lieutenant 
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de  TMH^iVt  eaft  arrivé  à  Cberbour»  le  i4  octobre,  venanl  da«  c4te« 
d'bbiKje. 

Le  bâtiment  à  vapeur  h  Descartes,  oonuBandépar  M.  VerDloac  de 
SainUMaor,  capitaine  de  vaisseau,  est  parti  de  Toulon  pour  Alger 
le  2  septembre  18&&;  à  Toulon  le  3 3  octobre;  38  do  même  mda* 
parti  pour  Pbilippeville  ;  3  novembre  à  Toulon  ;  ai  décembre,  pard 
pour  le  Levant. 

Le  bâtiment  i  vapeur  TAsmoiée,  commimdé  par  H.  Blanc,  capi- 
taine de  vaisseau,  est  arrivé  à  Toulon  le  7  août,  venant  de  Naplés 
a  octobre  parti  de  Toufen  pour  Alger;  3i  du  même  raob  à  Teulen 
5  novembre  parti  pour  Alger;  à  Toulon  le  9  ;  i4f  parti  pour  Alger 
19,  à  Toulon;  3  décembre^  parti  pour  le  Levant. 

Le  bâtiment  â  vapeur  VAsmoiée,  commandé  par.  M.  Goubin,  ca- 
pitaine de  corvette,  est  arrivé  à  Toulon  le  l'octobre,  venant  du 
Levant;  ao  du  même  mois,  parti  pour  Alger;  5  novembre  i  Toulon; 
i3  du  même  mois  perti  pour  Oran;  â  Toulon  le  ai  ;  7  décembre, 
parti  poinr  Alger;  à  Toidon  le  18  du  même  mois. 

Le  bâtiment  à  vapeur  b  Caméléon,  commandé  par  M.  PourJchon, 
capitaine  de  corvette,  est  arrivé  à  Marseille  le  a3  juillet,  venant  d^O- 
ran;  a5  du  même  mois,  à  Toulon;  a  août,  parti  pour  Alger;  à  Toulon 
k  9  novembre;  a8  novembre,  parti  pour  Alger. 

Le  bâtiment  à  vapeur  le  GassenUs  commandé  par  M.  Janvier,  ca- 
pitaine de  corvette,  est  parti  de  Toulon  pour  f  Océanie  le  1 7  octobre. 

Le  bâtiment  à  vapeur  U  Titan,  commandé  par  M.  Serval,  capi- 
taine de  corvette,  est  parti  pour  Oran  le  7  octobre;  à  Tooloq  le 
a  5  du  même  mois  ;  ao  décembre,  parti  pour  Toulon. 

Le  bâtiment  k  vapeur  le  Véloce^  commandé  par  M.  Duparc,  capi- 
taine de  corvette,  est  arrivé  a  Toulon,  venant  aOran,  le  a 7  juillet; 
5  septembre,  parti  pour  Alger;  k  Toulon  le  18. 

Le  bâtiment  à  vapeur  VAchéron^  capitaine  Sîmonet  de  Maison- 
neuve,  lieutebant  de  vaisseau,  est  parti  de  Toulon  pour  Alger  le 
i3 juillet;  5o  septembre,  àToulon;  ao  oetobre,  parti  pour  Alger. 

Le  bâtiment  k  vapeur  ÏAvatralk^  capitaine  le  Gallic  de  Kérisouet, 
lieutenant  de  vaisseau,  est  parttde  Brest  pour  le  Sénégal  le  a8  octobre. 

Le  bâtiment  k  vapeur  U  Cerblre,  capitaine  Duveyrier,  lieutenant 
de  vaisseau ,  est  parti  pour  Alger  le  ao  septembre;  a  Toulon  le  8  oc- 
tobre; lA  novendwe  parti  ppor  Alger;  a8  novevAre^  &  Toulon;  7  dé- 
cembre, parti  peur  Qnn. 

Le  bâtiment  k  vapeur  la  Chimère,  commandé  par  M,  Pondra,  e»- 
pitilipe  de  corvette ,  est  arcivé  k  Toulon  le  99  juillet,  venant  d*Al|^ « 
10  «eptepibre»  parti  poi^r  Alger;  i  Toulon  le  99  décembre. 
Tome  I.  — 1840.  9 
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Le  bâtiment  à  vapeur  le  Cocyte,  commandé  par  M.  RoUand  Chà* 
bert,  capitaine  do  corvette ,  est  parti  de  Toulon  pour  Tunis  le  q  juQlet. 

Le  bâtiment  à  vapeur  TEtna,  capitaine  LavîUe,  lieutenant  de  vais- 
seau, est  arrivé  à  Toulon  le  2  août,  venant  d'Alger;  ao  août,  parti  dé 
Toulon  pour  Alger;  8  décembre,  à  Toulon. 

Le  bâtiment  à  vapeur  VEuphrate,  capitaine  Pradier,  lieutenant  de 
vaisseau,  est  arrivé  k  Toulon  le  a 8  octobre,  venant  de  T Algérie; 
ao  novembre,  parti  pour  Alger. 

Le  bâtiment  à  vapeur  le  Grégeois,  capitaine  Garbeyron,  lieutenant 
de  vaisseau,  est  arrivé  à  Toulon  le  18  août,  venant  d'Alger;  3o  sep* 
tembre,  parti  pour  Alger;  à  Toulon  le  ao  octobre;  a 4  octobre,  parti 
de  Toulon  pour  Alger;  8  novembre,  à  Toulon;  10  novembre,  parti  de 
Toulon  pour  Alger. 

Le  Grondeur,  capitaine  Druilhet,  lieutenant  de  vaisseau,  est  arrivé 
à  Toulon  le  8  août,  venant  d'Alger;  ao  septembre,  parti  pour  Alger. 

Le  bâtiment  à  vapeur  le  Méiéere,  capitaine  Geoffroy,  lîeutenaal 
de  vaisseau ,  est  parti  de  Toulon  pour  Alger  le  3i  juillet;  8  septem- 
bre à  Toulon;  17  septembre,  parti  pour  Alger;  9  octobre,  à  Toulon; 
aSoclobre,  parti  pour  Alger;  a 5  décembre,  à  Toulon. 

Le  bâtiment  à  vapeur  le  Narval,  capitaine  Subra ,  lieutenant  de 
vaisseau,  est  arrivé  à  Toulon  le  5  septembre,  venant  de  Barcelone  ; 
i3  octobre,  parti  pour  Livourne  ;  16  du  même  mois,  revenu  a  Toulon; 
a 5,  parti  pour  Naples;  5  novembre,  à  Toulon. 

Le  hêttimeni  k  yBfewt  le  Phare ,  capitaine  Reine,  lieutenant  de 
vaisseau,  est  arrivé  k  Toulon  le  8  juillet,  venant  d* Alger,  10  août, 
parti  pour  Alger  ;  8  novembre,  à  Toulon. 

Le  bâtiment  à  vapeur  le  TaHare,  capitaine  Plagniol,  lieutenant  de 
vaisseau,  est  arrivé  à  Toulon,  venant  a  Alger,  le  a  5  octobre  ;  3i  dé- 
cembre, parti  de  Toulon  pour  Alger. 

Le  bâtiment  à  vapeur  le  Ténor»,  capitaine  Jacques,  lieutenant  de 
vaisseau ,  est  parti  de  Toulon  pour  Alger  le  10 juillet;  1 5  août,  arrivé 
à  Toulon;  10  octobre,  parti  pour  Alger. 

Le  bâtiment  à  vapeur  le  Vautour,  capitaine  Leps,  lieutenant  de 
vaisseau,  est  arrivé  k  Toulon  le  ai  juillet,  venant  d* Alger;  3o  no- 
vembre, parti  pour  Alger;  a5  décembre,  de  retour  k  Toulon. 

Le  bâtiment  k  vapeur  le  Flambeau,  capitaine  d'Aboville,  lieutenant 
de  vaisseau ,  est  arrivé  k  Cherbourg  le  8  octobre,  venant  de  Saint- 
Pierre  et  Miqnelon. 

La  frégate  k  vapeur  V Albatros,  commandée  par  M.  Béchttneil,  ca- 
pitaine de  vaisseau,  est  partie  de  Toulon  pour  i  Algérie  le  %2  octobre; 
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99  dû  même  mois  de  retour  à  Toulon;  3i,  partie  pour  Alger  et  Phi- 
lipperille  ;  1 7  novembre ,  de  retour  à  Toidon. 

La  frégate  à  vapeur  U  Caraïbe,  à  bord  de  laquelle  flotte  le  pavillon 
de  M.  le  conlre-amiral  Montagniès  de  la  Roque,  est  partie  de  Lorienf 
pour  le  Sénégal  le  la  décembre. 

La  frégate  à  vapeur  le  Labrador,  commandée  par  M.  Poutier,  ca- 
pitaine de  corvette,  est  partie  de  Toulon  pour  F  Algérie  le  i5  octobre; 
à  Toulon  le  3  novembre;  5  du  même  mois,  partie  pour  Alger;  à  Tou- 
lon le  1 1  ;  17  novembre,  partie  pour  Alger;  a  Toulon  le  i*'  décembre; 
i4  décembre,  parlie  pour  Alger;  à  Toulon  le  30. 

La  firégate  à  vapeur  le  Montézuma,  commandée  par  M.  Fournier« 
capitaine  de  corvette,  est  partie  de  Toulon  pour  Algérie  i5  octobre; 
3i  octobre,  à  Toulon;  7  novembre,  partie  de  Toulon  pour  T Algérie; 
^o  du  même  mois,  à  Toulon  ;  28  novembre,  partie  pour  Oran  ;  à  Tou- 
lon le  5  décembre  ;  1 1  décembre,  partie  de  Toulon  pour  Alger  ;  à 
Toulon  le  19. 

La  frégate  à  vapeur  VOrénoque,  commandée  par  M.  Poudra,  capi- 
taine de  corvette ,  est  partie  de  Toulon  pour  Oran  le  1 7  octobre  ;  k 
Toulon  le  9  novembre  ;  i5  du  même  mois  partie  pour  Phtlippevilie  ; 
rentrée  à  Toulon  le  20;  a6,  partie  pour  Alger;  à  Toulon  le  5  décem- 
bre ;  3o  du  même  mois  parlie  de  Toulon  pour  Alger. 

La  corvette  à  vapeur  le  Caïman,  oonunandée  par  M.  de  Gasquet, 
capitaine  de  corvette,  est  partie  de  Brest  pour  le  Sénégal  le  a 4  dé- 
cembre. 

La  corvette  k  vapeur  l'Élan,  commandée  par  M.  Bourdon  Gram* 
mont,  capitaine  de  corvette,  est  parlie  de  TOrient  pour  le  Sénégal  le 
a  4  décembre. 

La  corvette  à  vapeur  l'Espadon,  commandée  par  M.  BoUe,  capitaine 
de  corvette  est  partie  de  Lorient  pour  le  Sénégal  le  10  décembre. 

La  corvette  à  vapeur  le  Phoque,  commandée  par  M.  Simon,  capi- 
taine de  corvette,  est  partie  de  Brest  pour  le  Sénégal  le  a4  novembre. 

La  corvette  de  charge  la  Caravane,  commandée  par  M.  Hébert,  capi- 
taine de  corvette,  est  arrivée  k  Brest  le  37  août,  venant  des  Antilles; 
partie  pourCaîenne  et  les  Antilles  le  10  décembre,  sous  le  com- 
mandement de  M.  Kérimel ,  capitaine  de  corvette. 

N*  12. — CiMCOLAiBM  à  MM.  les  armatears  des  navires  baleiniers  faisant 
la  pêche  dans  les  mers  du  Sud. 

Adâaïae  (AnttrdMdttSnd),  5jmnetl845. 

Messieurs,  par  suite  des  progrès  rapides  qu*a  faits  cette  colonie  depuis  son 
établissement,  en  1837,  et  des  avantages  que  présente  le  port  aiu  baleiniers 
pour  se  procurer  des  vivres,  j*ai  llionnear  de  vous  dooi^er  quelques  rensfi* 
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gnenraU  qui  pourront  vous  intéresser  «t  irons  être  ntilet.  Onat  le  cas  oà  von* 
seriez  engagés  À  faire  usage  de  nues  avis  el  de  mes  services,  je  vous  prie  de 
vouloir  bien  compter  d*avance  que  je  ferai  tout  nBM>n  possible  pour  le  mieux  de 
vos  intérêts. 

Port-Adélaîde  se  trouve  dans  le  golfe  de  Saint- Vincent,  dont  Tentrée  est 
par  34*  48'  S.  et  138*  34'  de  Greenvricb.  La  navigation  par  InvestigaterV 
Sliaits  et  k  golfit  ait  facile  elaans  aucun  dangeé;  le  senl  banc  ^  s^y  trouve  « 
près  d'Yorok*Peiii«saia  «  étant  asfe^  éloigna  du  passage  des  navires. 

A  rentrée  du  golfe  est  Pile  des  lUngourooe;  quelques  caboteurs  y  croisent 
pour  aborder  les  baleiniers  et  lenr  vendre  k  de  bons  prix  des  vivres  qu'ils 
achètent  ici  en  ville.  Pour  atteindre  ce  but ,  ib  engagent  les  capitaines  à  ne 
pas  entrer  dans  le  port ,  en  leur  donnant  de  faux  avis  sur  le  prix  de  nos  vi- 
vres, etc. 

des  navires  tirant  16  à  18  pieds  peuvent  entrer  dans  notre  port,  mainte- 
nant port  libre,  cVVà^lîre  que  les  navires  de  toute  nation  peuvent  entrer  et 
sortir  sans  aucun  finis  de  port  ni  de  pilotage  même ,  les  pilotes  étant  fonmb 
par  le  Gouvernement  sans  cbarge ,  avantage  que  ne  présente  «ucun  autre 
port  de  ce  point  du  globe. 

Ci-joint  le  prix  courant  de  nos  vivres. 

L>au,  d*une  qualité  supérieure,  peut  élre  nuise  à  boed  à  taès4oa  marcbé. 
Il  se  trouve  toujours  sur  place  des  provisions  de  cordages,  voiles,  etc. 
£n  cas  d'avaries ,  les  navires  peuvent  être  fiMÛlement  réparés. 
Le  climat  est  fort  beau  et  Urèrâiubre,  ce  qui  est  un  grand  avantage  quand 
Téquipage  a  besoin  de  se  rétablir  à  terre. 

Pour  le  payement  des  dépenses  qu'ils  auront  faites,  les  capitaines  devront 
être  autorisés  À  vendre  une  certaine  quantité  d'huile  ou  être  portemn  d'une 
lettre  de  crédit  de  leurs  armateurs,  à  tirer  à  60  jours  de  vue  sur  une  benne 
maison  de  Londres  qui  aurait  confirmé  ce  crédit. 

Pour  faciliter  notre  commerce  avec  les  bdeiniers  étrangers,  il  leur  est 
permis  de  vendre  de  l'huile  pour  la  consomnution  coloniale  jusqu'à  concur- 
rence du  payement  de  leurs  dépenses,  et  moyennant  le  droit  de  10  p.  O/O 
payables  sur  toutes  les  marchandises  étrangères. 

Le  port  offire  aux  navires  la  sâreté  d'un  bassin  ;  il  est  situé  près  des  parages 
fréquentés  par  les  baleines,  et  peut  fournir  des  vivres  en  viandes,  farines,  lé- 
gumes, d'une  qualité  supérieure,  à  des  prix  aussi  bas  que  ceux  d'Europe. 

En  vous  faisant  l'offire  de  mes  services»  j'ai  l'honneur,  Messieurs,  d'être 
votre  très-humble  serviteur, 

H.  G.  STASBiià]i:«. 
PBIZ  COmANT. 

{    B«Mf. Sl/4à   2  1/a p«i«« U Km. 

VitndM {    Porc âl/4à    2  5/4 

(    Mo«lo0 SI        à    Il/a 

Mootoo 8        à  12       •challinf». 

Cochon 12        120 

fariiM 7        à   9  IwlOOlirm. 

Bisiuil 10        »14  IwllSliTm. 

BM/Tt 7        à    9      Muce  U  livre. 

PoamM  lit  Urr» 4        à  5  10  Uv.tt.l«  tonoMs. 

LégumM C    d«  lOQtM  «spicM  i  «bondaAU  ti  à  bon  a«rcli4 

^'niite.., \       4aMU«(i«q». 

C.  H.  Stausiumv. 

Adélaïde,  5  juillet  1845. 
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N*  13.  —  Indvstrjb  baleinière,  —  Missions  catholiques.  — 
SociéU  océanienne. 

Si  nos  lecteurs  veulent  bien  se  reporter  aux  Annales 
maritimes  de  î8/ii  ^  ils  verront,  dans  les  documents  qui 
ont  servi  à  préparer  les  lois  des  a  5  juin  de  la  même  année 
sur  la  pêche  de  la  baleine,  de  la  morue  et  du  cachalot, 
quels  avantages  immenses  la  marine  marchande  et  la  marine 
militaire  peuvent  retb^r  de  cette  industrie,  source  d'impor- 
tants produits  maritimes  et  pépinière  de  matelots.  On  y  voit 
aussi  le  degré  de  prospérité  auquel  étaient  parvenues  les  pê- 
cheries françaises  avant  les  dernières  guerres,  l'époque  de  leur 
décadence ,  leur  retour  aux  progrès  pendant  quelques  an- 
nées, et  enfin  les  causes  déplorables  d'un  nouvel  affaiblis- 
sement qui  appelle  les  nouveaux  efforts  du  Gouvernement 
et  un  élan  nouveau  de  la  part  de  l'industrie  privée. 

Depuis  i84i ,  nous  avons  encore  donné  quelques  ren* 
seignements  épars,  mais  incomplets,  sur  le  même  objet. 
Aujourd'hui  nous  pouvons,  d'après  le  Journal  du  Havre, 
toujotirs  si  attentif  et  si  utile  au  commerce  maritime,  en 
présenter  de  plus  étendus,  spéci^dement  sur  les  résultats  des 
pêches  américaines,  et  c'est  une  occasion  de  propager  la  con- 
naissance d'une  association  française  aux  travaux  de  laquelle 
on  ne  saurait  donner  trop  d'éloges  et  de  publicité. 

Pèche  de  la  baleine  par  navires  américains. 

On  vient  de  publier  aux  États-Unis  les  résultats  dbtenus  par  les  na- 
TÎresemployés  k  cette  industrie,  aussi  importante  que  productive  pour 
les  bâtiments  de  cette  nation. 

Le  nombre  des  navires  employés  à  cette  pèche  s'élève  à  680  na- 
vires et  barques,  3i  bricks,  a  a  schooners  et  1  sloop,  jaugeant  en- 
semble a33,a6a  tonneaux;  dans  cet  état,  il  y  a  augmentation  de 
15,607  tonneaux  durant  Tannée  i8^5,  et  de  33,i  i5  tonneaux  depuis 
Tétat  publié  le  1"  janvier  iSUà- 

Les  importations  de  ce  commerce  pendant  Tannée  i8â5  ont  produit 
157,917  barils  d*huile  de  spermaoeti,  272,730  barils  d*haile  de  ba- 
leine et  3,167,14a  livres  de  fanons. 

*  Tome  II ,  r*  section  :  Sciences  et  wts,  page  902. 

Tome  1.  — 1846.  10 
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Voici  quelques  détails  sur  Tensemble  des  voyages  effectués  : 

COMMUNSS  PES  VOYAGES. 

Table  des  voyages  effectués  en  huiie  de  ^termaceti  et  haile  de  haleine  pendant  Us 
aiuUes  ioà2  à  ioUS,  axec  le  temps  passé  en  me^tt  la  qnanûii  dhMue  rapportée 
par  les  nmires  «a  retour. 


ABBITAClt  IH   1842. 

65  nrriret,  venant  de  U  pèche  tu  cachalot ,  «ont  orriT^,  après 
une  ahsenca  de  41  mou  8  joui».  Eaaemhle,  codunnne  des  car- 

BVl 
de  eachâlot. 

de  baleine. 

Derik. 
1,973 

442 
122 

280 

1.641 

311 

92 

28S 

1,419 

248 

69 

248 

1,291 

106 

46 

238 

Bwib. 
135 

1,722 
1.602 

13 

124 

1,937 

1.398 

25 

293 

2.059 

1,176 

38 

387 
2,18-' 

844 
76 

74  navires,  venant  delà  pèche  de  la  baloine,  ayant  deux  saisons, 
sons  ...• •••••• •••••••••.. 

13  navires,  venant  de  la  pèche  de  la  baleine,  ayant  one  saison,  ont 
iiè  absente  K)  nois  1/2.  CootmvM  àm  carnisons. 

65  navires,  employés  à  la  pèche  dn  cachalot  sor  les  cètes  de  TAt- 
lantiqne,  sont  arrivés  après  nn  voyage  conuann  de  13  ntois 
28  ious.  Goamuna  des  carfraisons. 

AUITAAKS   Kl   1843. 

70  navires  employés  an  cachalot,  ibeance  oommove,  41  mois 
13  jouis  de  mer.  Commune  des  cargaisons •..»....*. 

de  mer.  Commune  des  cargaisons.  ..••.•...••....•..... 

15  navires  employés  à  Is  baleine,  une  saison ,  U  mois  28  jours  de 
nwt  Co^fnirvf  das  caraaisons.  ■•.•■•■..■■............. 

55   navires  employés   su   cachalot  dans  l'Atlsntique,    14  mois 
SiO  jovTS  de  mer.  Commune  des  cargaisons. .  « « . 

AïKiTAcss  n  1844. 
69  navires  employés  au  cachalot,  absence  commune,  43  mois  de 

112  navires  employés  &  la  baleine ,  deux  saisons,  25  moi*  9  jours 
de  mer.  Commune  des  carcaisons. • 

ABBivacBs  m  1845. 
01   aevires  employés  au  cachalot,  ahaenes  comnrano,  43  mob 

191  navires  employés  à  Is  baleine,  deux  saisons,  24  mois  de  mer. 

8  navires  employés  k  la  baleine .  une  ssison ,  12  mou  4  jours  de 
43   navires  employés  au  cachalot   dans  l'Atlantique,   13  mou 
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Ne  fût-ce  que  pour  appeler  la  France  à  participer  à  un 
si  riche  butin,  convoité  d'ailleurs  par  d'autres  nations  que  les 
Américains  •  la  Société  océânienue  mériterait  d'attirer  l'at- 
tention publique.  Écoutons  encore  le  Journal  du  Havre  : 

Armements  pour  la  pécke  de  la  baleine. 

On  s'entretient  avec  intérêt,  dans  notre  port,  d*une  entreprise 
qui,  par  sa  nature  aussi  bien  que  par  ses  proportions,  mérite,  avee 
le  succès  que  nous  lui  souhaitons  de  bon  cœur,  les  applaudissements 
du  pays.  Il  s'agirait  de  la  constitution  d'une  compagnie  qiû ,  sous  le 
nom  de  Société  baleinière,  se  propose  d*armer  aouse  navires  neu& 
en  destination  de  la  pèche  de  la  baleine.  Le  fonds  social ,  s'élevant  à 
^,5oo,ooo  fir.,  se  réunit,  et  les  capitaux  dont  il  se  compose,  recueillis 
sur  tous  les  points  du  royaume,  comptent  au  nombre  de  leurs  bafl- 
leurs,  parmi  les  noms  sympathiques  aux  progrès  de  notre  navigation, 
des  adhérents  que ,  pour  la  première  fois ,  on  voit  se  rapprocher  des 
opérations  maritimes. 

Nous  n'avons  poiut  à  entrer  ici  dans  Tappréciation  des  idées  et  des 
combinaûions  qui  ont  servi  de  base  à  Timportante  entreprise  dont 
nous  annonçons  la  création.  C'est  T affaire  propre  de  la  compagnie; 
et,  s'il  est  permis  de  supposer  que  Vamélioration  qui,  après  deux  mé- 
diocres c^nnpagnes ,  promet  de  récompenser  celte  année  la  persévé- 
rance de  nos  baleiniers ,  n*y  est  pas  étrangère ,  nous  nous  féliciterons 
doublement  de  ce  résultat,  qui,  par  une  heureuse  exception  au  ma- 
laise général  qui  pèse  sur  nos  armements,  rénumère,  o  un  côté,  les 
travaux  accomplis ,  et,  de  Vautre ,  par  V appât  d*un  légitime  bénéfice, 
attire  vers  une  industrie  essentiellement  nationale  Vêlement  fécon- 
dant des  capitaux.  D'où  qu'ib  sortent,  quils  soient  les  bienvenus, 
et,  si  la  certitude  d'être  employés  utilement  dans  Vintérèt  du  pays,  si 
la  conviction  de  contribuer,  en  fertilisant  le  travail  national ,  au  dé- 
veloppement de  la  puissance  publique ,  peuvent  mêler  quelque  noble 
satisfaction'  aux  chances  d'une  opération  mercantile,  jamais,  assuré- 
ment, ils  n  auront  mieux  placé  leur  confiance. 

Dans  un  moment  où ,  se  rendant  enfin  à  une  fâcheuse  évidence , 
que  Von  a  tout  fait  pour  lui  dissimuler,  la  France  s'avoue  à  elle-même 
la  fatale  décadence  de  sa  navigation ,  c*cst  avec  bonheur  que  nous 
constatons  ce  symptôme  favorable.  Sans  doute,  l'armement  de  douze 
baleiniers  n*est  pas  un  fait  qui ,  de  soi-même ,  puisse  exercer  une  in- 
fluence décisive.  Appuyé,  d'ailleurs,  sur  les  encouragements  spéciaux 
accordés  par  VEtat  à  la  pèche  de  la  baleine,  il  exploite,  en  quelque 
sorte ,  une  exception  de  notre  régime  maritime.  Mais ,  indépendam- 
ment de  l'avantage  de  féconder  Tune  des  branches  de  notre  naviga- 
tion ,  la  plus  productive  dNitilité  publique ,  nous  y  voyons  le  favorable 
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présage  cl*une  tendance,  timide  encore,  mais  qui,  enhardie  par  la 
réussite,  il  faut  Tespérer,  servira  puissamment  à  dissiper  ces  dé- 
fiances qui,  au  grand  détriment  de  Tintérét  général,  abandonnent 
\e  commerce  maritime  à  ses  seules  ressources,  et  le  mettent  hors  d*état 
de  lutter,  à  armes  égales,  contre  la  concurrence  étrangère. 

Du  reste ,  la  formation  de  la  Société  baleinière  n'est  point  le  pre- 
mier pas  qui,  dans  le  même  but  et  par  les  mêmes  efforis,  ait  été  ha> 
sardé  dans  la  voie  de  Textension  de  nos  relations  maritimes.  Déjà , 
depuis  un  an ,  le  Havre  est  le  siège  d'une  autre  entreprise  qui ,  sous 
le  nom  de  Société  de  VOcéanie,  s  essaye  à  frayer  à  l'expansion  fran- 
çaise, en  Tappuyant  sur  des  bases  plus  réellement  conformes  aux  lois 
de  la  morale  et  de  l'humanité,  les  routes  que  le  génie  anglican  a  ou- 
vertes au  commerce  britannique.  Sans  examiner  cette  tentative  sous 
le  rapport  de  l'association  d'idées  qui  fait  le  fond  de  sa  combinaison , 
et  en  nous  en  tenant  aux  faits  matériels ,  nous  trouvons  qu'elle  a  ex- 
pédié dans  les  mers  océaniennes  trois  bâtiments  qui  vont  porter  dans 
ces  parages ,  avec  les  idées  et  les  prpduits  de  notre  civilisation,  cette 
ardeur  d'exploration  pratique  qui  seule  peut  multiplier  les  relations 
en  les  rendant  fructueuses.  Le  Creis-Quear  et  tArche-d' Alliance  sont 
déjà  partis,  et,  bous  peu  de  jours,  le  Paquebot-des-Mers-du-Sud  aura 
pns  la  mer  pour  la  même  destination.  En  choisissant  un  autre  champ 
d'exploitation  maritime ,  la  Société  baleinière  complète  et  vient  en 
aide  à  cette  première  entreprise  ;  et  toutes  deux,  ayant  pour  but  com- 
mun d'asseoir  et  de  développer  l'influence  française  dans  des  pays  où 
jusqu'ici  elle  ne  s'est  pour  ainsi  dire  présentée  qu'à  l'aventure,  ofirent 
un  exemple  qui  mérite  d'être  applaudi ,  et  dont  l'imitation  assuré- 
ment ne  saurait  être  trop  encouragée. 

Si  nous  avons  lieu  de  tirer  satisfaction ,  au  point  de  vue  national  , 
de  la  création  de  douze  bâtiments  qui  vont  fournir  de  l'emploi  à  nos 
marins,  du  travail  à  nos  chantiers  et  de  l'occupation  à  nos  industries 
maritimes,  il  ne  nous  est  pas  interdit  de  faire  remarquer  que  notre 
port  est  appelé  à  recueillir  les  premiers  bénéfices  de  ce  mouvement. 
Siège  de  la  société,  le  Havre  ajoutera  à  son  effectif  ces  douze  construc- 
tions, dont  l'exécution,  répartie  en  diverses  mains,  aura  la  direction 
de  M.  A.  Normand  pour  garantie.  Les  armements  s'effectueront  dans 
nos  bassins,  et  les  produits  des  expéditions,  rapportés  sur  notre  place, 
continueront  de  lui  assigner  le  premier  rang  parmi  les  ports  du 
royaume  qui  s'adonnent  à  la  pêche  de  la  baleine.  Ces  conditions,  toutes 
locales,  n'ajoutent  rien  sans  doute  aux  conditions  d'utilité  générale 
qui  nous  ont  conduits  à  nous  occuper  de  cette  entreprise;  mais  , 
comme  celles-ci  n'y  perdent  rien  non  plus,  on  nous  excusera  d'y 
attacher  qudque  valeur. 

Après  ces  coosidératîons,   dont  on  vient  de  chercher 
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à  faire  ressortir  toute  la  valeur  au  point  de  vue  des  intérêts 
matériels,  en  voici  d'autres  d'un  ordre  plus  élevé,  et  qui, 
loin  de  nuire  aux  spéculations  commerciales,  ne  pourront 
que  concourir  à  leurs  succès.  Le  caractère  distinctif  de  notre 
époque,  c  est  d'accélérer  le  bien-être  de  la  grande  société 
humaine,  et  de  porter  aux  climats  lointains  la  civilisation 
que  nous  reçûmes  autrefois  nous-mêmes  de  cette  divine 
philanthropie  qu'on  nomme  le  christianisme.  La  Société 
océanienne  a  fait  entrer  ces  considérations  dans  ses  calculs. 
Nous  croyons  devoir  consigner  ici  le  discours  prononcé  à 
ce  sujet  par  M.  le  baron  Rendu ,  dans  la  séance  du  Cercle 
catholique  du  lo  décembre  i845. 

Monseigneur^,  Messieurs,  nous  assistions,  l'année  dernière,  à 
la  fête  quinquennale  de  Tindustrie  firançaise.  Cette  fête  patrio- 
tique a  été  digne  du  siècle  et  du  pays.  Plus  que  jamais ,  comme 
la  dit ,  avec  l'autorité  de  la  science  et  de  son  nom ,  l'homme 
illustre  qui  a  présidé  le  jury  d'exposition,  plus  que  jamais  des 
inventions  utiles,  des  productions  magni&ques,  de  merveilleux 
perfectionnements  ont  manifesté  aux  yeux  éblouis  des  étran- 
gers et  des  nationaux  tout  ce  que  le  génie  français  a  su  déployer 
de  force,  de  goût  et  d'activité;  et,  tout  porte  à  le  croire,  ces 
progrès  des  arts,  déjà  si  remarquables,  ne  s'arrêteront  pas: 
i8â4  a  surpassé  iSSg;  1849  surpassera  i84Â. 

Mais,  ainsi  que  l'a  proclamé  le  même  orateur,  qui  veut  pour 
son  pays  une  gloire  durable  et  fondée  sur  la  justice,  «  pour  ac- 
complir sa  noble  tâche,  il  ne  faut  pas  seulement  que  l'industrie 
continue  son  rapide  essor  :  elle  doit  s'efforcer  de  reconquérir 
cette  antique  renonunée  de  loyauté  qu'elle  avait  jadis  méritée, 
renonmiée  si  grande  et  si  pure,  que  ses  colis,  expédiés  de 
France,  étaient  toujours  acceptés  sans  être  ouverts. 

Cette  confiance  si  honorable,  ajoutait  M.  le  baron  Thenard, 
n^est  plus  aujourd'hui  ce  qu'elle  était  autrefois  :  les  événements 
qui  se  sont  succédé,  et  souvent  même  des  falsifications  réelles» 
l'ont  altérée  dans  l'esprit  des  peuples.  Nos  relations  commer^ 
ciales  en  ont  été  troublées;  elles  en  souffriront  longtemps.  Le 

^  M*'  Farcbevéque  de  Paris  présidait  la  séance. 
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soapçon  s'é\'eille  lacilementi  et  ne  se  détruit  qu'avec  peine.  Mais 
rien  ne  doit  être  impossible  quaodil  s  agit  de  Thonneur  du  nom 
français  :  que  les  hommes  honnêtes  se  liguent,  t 

Nous  aussi.  Messieurs,  dans  la  sphère  religieuse  où  nous 
sommes  placés ,  répétons  ces  dernières  paroles;  redisons  avec  le 
digne  pair  de  France  :  que  les  hommes  honnêtes  se  liguent.  Et 
achevant  sa  pensée ,  pénétrant  plus  avant  dans  les  entrailles  de 
la  société  au  milieu  de  laquelle  nous  vivons,  fidèles  aux  pieuses 
traditions  du  lieu  qui  nous  rassemUe,  nous  souvenant  que 
Diea  a  to«t  fait  pour  sa  gldre  et  pour  le  bonheur  de  Thomme, 
BongeoBs  avec  une  vive  reconnaissance  que  c'est  ce  grand  Dieu 
qui,  aujourd'hui  comme  aux  temps  de  Moïse,  dans  les  dtét  les 
plus  florissantes  comme  dans  les  déserts  de  l'Arabie,  ense^ne 
auj(  hommes  «l'art  de  travailler  l'or,  l'argent  et  l'airain,  l'hya- 
cinthe et  la  pourpre  teinte  deux  fois,  le  fin  lin,  les  poils  de 
chèvre  et  les  peaux  de  mouton ,  les  bois  de  sétîm ,  les  parfums 
et  les  aromates  d'excellente  odeur,  les  pierres  d'onyx  dont  sont 
ornés  Féphod  et  le  rational.  »  Oui ,  songeons  avec  un  redouble- 
ment  d'amour  que  c'est  Dieu  même,  ainsi  que  Fatteste  la  sainte 
Écriture,  qui  suscite  les  Ooliab  et  les  Béséléel,  qui  les  remplit 
à  son  gré  «  de  l'esprit  de  sagesse  et  d'intelligence,  pour  tailler 
et  graver  les  pierres ,  pour  exécuter  tous  les  ouvrages  de  me- 
nuiserie, pour  inventer  tout  ce  qui  se  peut  faire  en  or  et  en  ar- 
gent, en  làroderie  et  en  étoffes  de  différentes  couleurs.»  Et, 
heureux  et  fiers  de  servir  en  compagnons  dévoués  un  si  glorieux 
maitre,  disons-le  hautement  d'un  bout  du  monde  à  l'autre  :  que 
les  chrétiens  se  liguent ,  et  tout  sera  redressé ,  purifié ,  sauvé. 

Oui,  que  les  chrétiens  se  liguent;  que  surtout  les  chrétiens 
firançaiss'entendentet  s'unissent  sous  le  drapeau  sans  tache  de  la 
foi  catholique,  et  la  face  de  la  terre  sera  renouvelée. 

Ces  idées  *  salutaires  d'union  et  de  concorde  au  sein  de  la 
grande  unité  chrétienne,  la  seule  qui  puisse  imiter  parmi  les 
hommes  l'unité  divine,  vingt  fois,  Messieurs,  depuis  bientôt 
cinq  ans,  cette  enceinte,  ùh  régnent  souverainement  la  douce 
paix  et  l'estime  mutuelle,  les  a  entendu  retentir,  exprimées 
par  des  voix  plus  éloquentes;  jamais  peut-être  une  occasion 
plus  belle  ne  s'est  ofiferte  pour  les  reproduire.  Qu'il  nous  soit 
permis  d'espérer  que  la  faiblesse  de  nos  paroles  disparaîtra  de- 
vaut  la  grandeur  des  choses. 

Vous  le  savez  tous,  et,  d'un  pôle  à  l'autre  pôle,  les  peuples 
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étofinés  s'en  entretiennent,  le  souffrent  et  Tadmireiit.  Une  na- 
tion puissante, dont  Tàmbition ,  tout  entière  attachée  à  sa  proie, 
ne  connaît  d'autres  bornes  que  celles  de  Tunivers,  dont  la  do* 
mination  a  son  siège  dans  une  contrée  qui  fut  jadis  171*  dés 
Saints ,  étend  de  plus  en  plus  son  vaste  commerce ,  porte  par- 
tout de  plus  en  plus  les  productions  de  son  industrie,  et,  avec 
une  prodigieuse  habileté,  colportant  en  tous  lieux  sesHssus, 
ses  fers  et  ses  bibles,  appuie  sur  tous  les  points  du  globe  ses 
négociants  par  ses  missionnaires.  Eh  bien  !  Messieurs ,  sur  la 
carte  de  cette  Europe,  où  s'agitent  incessamment  les  destinées 
du  genre  humain,  en  face  de  l'Angleterre,  Dieu  a  posé  la  France: 
la  France  est  le  contre-poids  de  l'Angleterre. 

La  France  donc,  qui ,  enfantée  par  la  victoiro  à-  la  vraie  re- 
ligion sur  le  champ  de  bataille  de  Tolbiac,  est  demeurée  ce 
qu'elle  était  il  y  a  quatorze  ceiits  ans ,  et  qui  sera  toujours  la 
France  très^hrédenne  (cet  oracle  est  écrit  au  ciel ,  sous  la  garde 
d|é  notre  saint  Louis  et  de  la  reine  des  anges),  h  France  doft 
aussi  i  comme  sa  rivale  ou  son  émule  éternelle ,  à  l'aide  de  ses 
chemins  de  fer  et  de  ses  bateaux  à  vapeur,  se  mettre  partout 
en  contact  avec  les  nations  les  plus  éloignées ,  porter  partout 
les  riches  produits  de  ses  arts  et  de  ses  manufactures,  commu- 
niquer à  tous  les  peuples  du  monde  les  trésors  de  son  indus- 
trie.'Elle  doit  faire  cela,  et  certes  elle  le  fera;  mais  ce  n'est 
point  assex  pour  la  France. 

Entre  tous  les  peuples  qui  ont  habité,  qui  habitent  ou  qui 
habiteront  sur  le  globe,  le  Français  se  distingue  «t  se  distin- 
guera toujours  par  un  caractère  qui  vient  du  ciel  et  que  Ton  ne 
contrefait  point.  Le  Français  veut  jouir  des  dons  de  Dieu;  mais 
il  ne  jouit  pas  s'il  jouit  seul,  et  sa  félicité  se  compose  de  la  fé- 
licité d'autrui. 

Ce  caractère,  Messieurs,  explique  les  croisades  du  moyen 
âge,  les  angéliques  filles  de  saint  Vincent  de  Paul,  les  mission- 
naires et  les  martyrs  du  dix-neuvième  siècle ,  l'œuvre  si  grande 
et  si  populaire  de  la  Propagation  de  îa  Foi;  il  expliquera  de 
même  la  nouvelle  œuvre ,  dont  la  fin  essentielle  est  de  répandre 
jusque  dans  les  îles  sans  nombre  de  l'immense  Océanie  les  lu- 
mières de  la  foi,  les  consolations  de  l'espérance,  les  bienfaits 
de  la  charité  I  Les  moyens  pour  atteindre  cette  fin  sublime  se- 
ront rindustrie  et  le  commerce,  mis  celte  fois  au  service  de 
Dieu  et  de  sa  sainte  Eglise. 
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Maintenant,  Messieurs,  quelques  explications  plus  techni- 
ques» si  je  puis  parler  ainsi,  sont  indispensables  pour  mieux 
faire  comprendre  ce  que  nous  pourrons  appeler  TCEuvre  océa- 
nienne. 

Le  germe  en  a  été,  comme  il  est  d'usage  dans  les  entreprises 
que  Dieu  inspire  et  bénit,  une  pensée  charitable,  mise  au  monde, 
il  y  a  près  de  deux  siècles ,  par  un  bon  prêtre  dont  nous  re- 
parlerons tout  à  rheure,  et  reprise,  agrandie,  perfectionnée  de 
nos  jours. 

Un  n^[Ociant,  honmie  de  bien,  membre  et  président  de  la 
Conférence  de  saint  Vincent  de  Paul  que  possède  l'industrieuse 
dté  du  Havre,  avait  remarqué  que  de  graves  préjudices  à^ 
temps  et  d'argent  étaient  causés  tous  les  jours  aux  nombre^  * 
missionnaires  envoyés  par  les  diverses  congrégations  dans  les 
régions  encore  environnées  des  ombres  de  la  mort  D'avides  et 
honteuses  q>écnlations  avaient  plusieurs  fois  diminué  ou  re- 
tardé les  ressources  pécuniaires  destinées  aux  missionnaires  ;  des 
frères  des  écoles  chrétiennes,  des  religieuses  non  moins  dévouées 
au  cuite  du  Dieu  qui  aime  les  orphelins  et  les  pauvres,  avaient 
éprouvé  dans  leurs  voyages  au  delà  des  mers,  dans  leurs  trans- 
ports d'une  contrée  à  une  autre,  des  inconvénients  qu'il  eût  été 
possible  de  prévenir ,  des  besoins  auxquels  il  eût  été  facile  de 
pourvoir  d'une  manière  plus  rapide  et  plus  sure. 

Vivement  frappé  de  ces  considérations,  M.  Marziou ,  cet  hon- 
nête et  infatigable  négociant  du  Havre ,  conçut  l'idée  de  former» 
avec  d'autres  négociants  de  cette  ville  et  des  autres  places  de 
commerce ,  une  société  qui  se  chargerait  gratuitement ,  ad  ma^ 
jorem  Dei  gloriam,  de  gérer  les  affaires  matérielles  maritimes 
des  missions  des  deux  mondes. 

Ce  projet  fut  aussitôt  goûté, au  Havre  même,  de  MM.  Perquet* 
et  Franque;  et,  fort  de  ces  premiers  assentiments,  M.  Marziou 
ne  tarda  pas  à  s'entourer ,  dans  la  capitale  même ,  des  sages  con- 
seils et  de  la  puissante  influence  de  plusieurs  hommes  distin- 
gués, de  ces  hommes  qui,  par  leur  position  sociale,  par  leurs 
talents  et  par  leur  fortune,  par  tous  les  moyens  que  le  ciel  leur 
a  libéralement  départis,  sont  en  possession  de  concevoir  ou  de 
féconder  toutes  les  pensées  généreuses. 

MM.  les  supérieurs  des  communautés,  pour  qui  ces  afiaires 
matérielles  devenaient  journellement  des  questions  de  vie  et  de 
mort,  furent  aussi  consultés ,  et  ils  reconnurent  également  dans 
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ces  propodtioDS  un  secoon  visible  de  la  divine  providence.  Le 
17  août  i8il3,  sous  la  présidence  de  Monseigneur  de  Forbin< 
Janson,  en  présence  de  Monseigneur  Févéqne  de  NewYorck, 
en  présence  des  supérieurs  des  Lazaristes,  des  missions  étran- 
gères, des  pères  de  la  miséricorde,  et  d'autres  encore  qui  ne 
disent  point  leurs  noms,  en  présence  d*un  certain  nombre  de 
simples  fid^es,  une  première  réunion  entendit  avec  une  grande 
satisfaction  Texposé  rapide  et  les  chaleureuses  paroles  de  l'au- 
teur du  projet.  U  fut  reconnu  unanimement  que  d'inapréciables 
avantages  résulteraient,  pour  la  religion,  du  concours  désinté- 
ressé qu'une  semblable  société  prêterait  aux  missionnaires ,  et 
aux  frères  et  aux  sœurs  qui  les  secondent  si  efficacement  dans 
leurs  travaux  apostoliques,  comme  autrefois  Silas  et  Timotbée, 
Evodic  et  Syntiche  secondaient  les  apôtres. 

n  parut  évident  que  l'inexpérience  naturelle,  et  en  quelque 
sorte  désirable,  des  hommes  chargés  du  ministère  sacré,  dans 
les  affaires  conmierdales  et  douanières ,  serait  ainsi  constamment 
éclairée  par  des  soins  empressés  et  intelligents;  que  le  passage 
pourrait  leur  être  indiqué  sur  les  meilleurs  bâtiments,  sur  des 
bâtiments,  soit  de  TÉtat,  soit  du  commerce,  ou  mieux  encore 
de  la  société  elle-même ,  où  ils  seraient  certains  de  trouver,  avec 
les  égards  qui  leur  sont  dus ,  toute  facilité  d'accomplir,  chemin 
fedsant,  leurs  devoirs  religieux,  puis,  au  terme  de  leurs  cour- 
ses, tous  les  moyens  convenables  d'existence  et  de  circulation. 
On  espéra  que  la  société  pourrait  obtenir  facilement  l'aide 
d'officiers  de  marine,  qui  se  feraient  un  bonheur  de  servir 
Toeuvre  si  nationale  tout  ensemble  et  si  religieuse  des  missions 
étrangères  ;  on  ne  douta  point  que  les  principales  villes  ne  se 
montrassent  jalouses  de  saisir  l'occasion  d'exercer  sur  une  vaste 
échelle  la  charité  chrétienne  ;  on  se  fia  au  Dieu  qui  protège  la 
France,  et  la  Sociin  française  de  l'Océahie  fut  résolue. 

Telle  fut.  Messieurs,  l'origine  de  la  louable  entreprise  dont 
nous  avons  l'honneur  de  vous  entretenir  :  l'idée  première  en 
était  toute  religieuse;  d'autres  idées  vinrent  bientôt  s'y  joindre, 
et,  vous  allez  le  voir,  sans  l'altérer  et  sans  la  compromettre. 

Ces  autres  idées  ne  purent,  au  contraire,  que  satisfaire 
également  et  l'orgueil  national  et  le  zèle  catholique. 

Nous  laissons  parier  ici  l'auteur  même  du  projet ,  d'après  une 
note  qu'il  nous  a  remise,  et  que  plusieurs  ministres  du  Roi  ont 
eue  entre  les  mains  : 
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«La  FraBce  pourrait coâqtiérir,  dMn  la  tigiôns  inexplorées 
de  Tocéan  Pacifique,  un  Taste  diamp  dont  rexploitation  com- 
merciale favoriserait  tout  à  la  fois  et  le  développemenf  de  sa 
puissance  maritiine  et  Taccomplissement  de  sa  mission  civflî- 
satrice. 

«t  En  présence  des  événements  dont  TOcéanie  orientale  a  été 
naguère  lé  théâtre,  des  motifs  du  plus  haut  intérêt  comniandent 
au  pays  de  seconder  avec  empressement  Fexpédition  de  plusieurs 
navires  du  commerce  pour  faire  explorer  par  des  hommes  spé- 
ciaux les  archipel^  océaniens ,  dont  les  richesses  n'ont  pas  été 
jusqu'à  présent  envahies  par  le  monopole  de  l'influence  an- 
glaise. 

•  Personne  n'ignore  que  beaucoup  de  missionnaires  proies» 
tants  sont  les  plus  intrépides  agents  politiques  et  commerciaux 
de  l'Angleterre.  Ils  s'efforcent  d'opposer  toutes  les  entraves  ima- 
ginables à  l'extension  de  l'influence  française.  Grâce  à  leurs 
bons  offices ,  plusieurs  peuplades  importantes  de  l'Océanie  sont 
persuadées  que  la  France  est  une  petite  nation  ne  possédant 
que  de  petites  pirogues. 

«  Cependant  les  missionnaires  français  ne  cessent  de  pau^ier 
de  leur  belle  patrie  dans  ces  régions  lointaines.  Ces  admirables 
apôtres  de  la  vraie  civilisation  ne  s'occupent  point  de  commerce; 
mais,  en  répandant  les  bienfaits  du  catholicisme ,  ils  ont  préparé 
les  voies  à  ceux  de  leurs  compatriotes  qui  voudraient  s'y  établir 
pour  exploiter  honorablement  les  ressources  de  ces  îles,  au 
sein  desquelles  la  nature  parait  avoir  prodigué  de  grandes 
richesses. 

«  La  société  du  Havre  se  propose  en  conséquence  d'armer  des 
navires ,  qui  partiront  successivement  pour  l'Océanie  centrale, 
chargés^  d'un  asâortimeuC  considéraUe  de  produits  de  l'industrie 
française. 

•  Une  souscription  est  ouverte  pour  former  le  capital  néces- 
saire. Le  voyage  durera  deux  ou  trois  ans.  » 

Ainsi  s'exprimait,  il  y  a  douze  à  quinze  mois,  l'homme  de  foi 
et  d'espérance  qui  a  mis  la  première  iftain  à  cette  belle  entre- 
prise. 

Et  déjà.  Messieurs,  les  souscriptions  sont  arrivées  de  toutes 
parts,  de  tous  les  points  du  royaume,  de  tous  les  rangîs?  de  la 
société,  des  pays  étrangers  aussi  bien  que  de  la  France  même. 
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Déjà»  au  moment  où  nous  vous  en  parlons,  rogue  à  ^pleines 
Yoiles  sur  ie  vaste  Océan,  inauguré  par  les  sotenneiles  prières 
du  vénérable  évéqne  de  Nantes,  placé  sous  la  protection  spé- 
ciale de  la  Vierge^Mère  par  Tintercession  de  son  apôtre  châri , 
notre  abbé  Desgenettes;  vogue  au  loin ,  commandé  par  un  des 
{dus  babiles  officiers  de  la  marine  royale ,  qui  est  en  même  temps 
un  de  nos  plus  fervents  chrétiens;  vogue  pour  la  plus  grande 
gloire  de  Dieu  et  de  la  France,  Je  navire  si  heureusement  dé- 
nommé ÏArche'd^aUiancê. 

Oh  1  accompagnons-les  de  tous  nos  vctui ,  et  le  brave  capitaine 
Marceau,  et  ces  intrépides  missionnaires,  ces  frères  dévoués, 
ces  familles  françaises  si  pleines  d'une  pieuse  ardeur,  ces  ver- 
tueux jeanes  hommes  si  remplis  de  sèîe ,  d'intelligence  et  de 
capacité  :  et  nos  prosequamar  voiU, 

Et,  moins  effrayés  qu'Horace,  bénissant,  au  lieu  de  les  mau- 
dire, ceux  qui  confient  aux  mers  les  plua  lointaines  lears  vais- 
seaux et  leurs  vies,  écrions-nous  en  vers  devenus  chrétiens  : 

Sic  te,  Stella  potens  maris, 
Sanctommqae.cobors,  Incida  sidéra , 
Ventoramqae  regat  pater. 

Aussi  bien  tous  les  motifs  de  confiance  sont  ici  rassemblés. 

L'idée  charitable ,  relevée  de  nos  jours  et  lancée  daus  le 
monde  par  un  humble  enfant  de  l'Église,  a  été  recueillie,  ap- 
plaudie, favorisée  par  les  hommes  les  plus  haut  placés,  ^t  par 
là  même  les  meilleurs  juges  des  grandes  choses  et  des  généreux 
desseins. 

Celui  d'entre  les  ministres  du  Boi  qui  devait  natorelkment 
accorder  le  plus  d'attention  à  une  expédition  de  cette  nature,  a 
témoigné  de  la  manière  la  plus  encourageante  l'intérêt  réel  qu'il 
y  prend. 

Au  mois  de  juillet  de  cette  année ,  un  premier  bâtiment',  le 
navire /Civiffii^ar  est  parti  de  Brest,  emn^enant  vingt-deux  mis- 
sionnaires de  la  congrégation  de  Picpus,  donnés  à  l'apostolat 
et  peut-être  au  martyre  par  Mgr  l'archevêque  de  Calcédoine  ; 
oui,  Mesneurs,  donnés  par  ce  même  prélat  qui,  six  mois  au- 
paravant ,  avdt  ac^is  la  douloureuse  certitude  qu'il  avait  plu  à 
Diea  de  laisser  s'abîmer  dans  les  flots  de  la  mer  Atlantique  une 
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troupe  nombreuse  de  ses  chers  élèves.  Toudié  de  ce  dévouem^Dl 
sublune,  M.  de  Mackau,  avec  une  sympathie  toute  nationale  et 
toute  chrétienne,  n'a  pas  hésité  à  contribuer  efficacement  au^ 
chargement  de  ce  premier  vaisseau;  et,  cette  fois-ci  encore, 
VArche-t Alliance  a  reçu  du  digne  ministre  un  fret  de  4oo  ton- 
neaux. D'autres  secours  sont  promis  pour  d'autres  navires  qui 
vont  être  achetés  et  équipés. 

Nous  savons  que  les  autres  ministres  du  Roi,  et  particulière* 
ment  M.  le  ministre  des  affidres  étrangères ,  partagent ,  à  l'égard 
de  œs  glorieuses  tentatives  de  la  Société  française  de  l'Océanie , 
les  nobles  sentiments  de  leur  collègue. 

Tout  récemment,  M.  le  ministre  du  commerce  a  fourni  les 
plus  précieux  documents  et  les  matériaux  les  plus  utiles  pour 
aider  la  Société  à  atteindre  son  but  sous  le  rapport  industriel  et 
conmierdal. 

A  cette  même  fin ,  les  sociétés  savantes  ont  témoigné  leur  ho- 
norable sympathie.  Le  Muséum  d'histoire  naturelle  a  donné  une 
subvention,  doublement  avantageuse,  en  capitaux  et  en  objets 
convenables  pour  une  mission  scientifique. 

Ainsi ,  Messieurs,  nous  avons  pour  nous  Dieu  et  les  hommes: 
Dieu,  qui  est  le  maître  des  cœurs  et  qui  les  incline  où  il  veut; 
les  hommes,  qui  sont  trop  heureux  de  servir  d'instruments  à  la 
bonté  divine. 

Le  concours  des  hommes  puissants  n'a  pas  toujours  accom- 
pagné les  œuvres  inspirées  par  l'esprit  religieux,  et  puisque,, 
dans  la  circonstance  présente,  nous  l'obtenons  sans  trop  de  peine, 
il  n]est  pas  hors  de  propos  d'en  exposer  les  raisons. 

Évidenmient,  le  monde  est  en  travail ,  et  l'avenir  est  gros  d'é- 
vénements d'une  inmdense  portée. 

Non  •  ce  n'est  pas  en  vain  que  le  Seigneur  de  toutes  les  scien- 
ces, Dominas  scientianim,  leur  donne  à  toutes  et  de  toutes  parts 
des  développements  inouïs;  ce  n'est  pas  en  vain  qu'anima  par 
son  souffle  et  rapides  comme  les  vents,  les  vaisseaux  et  les  chars 
prennent  des  ailes ,  et  d'un  bond  franchissent  les  espaces  ;  ce  n'est 
pas  en  vain  que  toutes  les  nations  se  rapprochent  et  se  touchent 
sous  les  yeux  de  celui  qui  jadis  confondit  leur  langage  et  les 
dispersa  sur  la  face  de  la  terre  ;  ce  n'est  pas  en  vain  que  la  trom- 
pette catholique  fait  résonner  la  parole  du  salut  chez  les  peuples 
les  plus  reculés,  et  que  le  Christ,  à  qui  toute  puissance  a  été 
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donnée  dans  le  ciel  et  sur  U  terre,  se  sert  du  canon  protestant 
pour  ouvrir  à  ses  prêtres  les  portes  de  la  Chine. 

Évidemment,  redisons-le  avec  admiration,  le  monde  est  en 
travail;  et,  comme  un  grand  poète  le  chantait  dans  des  vers 
immortels,  il  y  a  près  de  dix-neuf  cents  ans,  comme  il  appar- 
tient à  un  siècle  réparateur  de  le  répéter,  comme  cela  est  sur- 
tout évident  pour  le  monde  océanien , 

Magnns  ab  ÎDtegro  aaecionim  nascîtnr  ordo. 

Et  voici,  ce  nous  semble,  où  éclatent,  sous  un  jour  tout  nou- 
veau, les  inventions  miséricordieuses  de  la  sagesse  divine. 

Certes,  cette  divine  sagesse  a  bien  prouvé  que  ses  fidèles  ser- 
viteurs savent  combattre  et  soufirir  et  mourir  pour  la  foi  qu'ils 
professent,  pour  la  vérité  quils  adorent 

Elle  les  appelle  désormais  à  taire  preuve  d*nn  autre  genre  de 
force  et  de  courage. 

Dés  les  temps  de  Tertuliien,  d'adroits  ennemis  du  christia- 
nisnse  se  plaisaient  à  publier  que  cette  religion  des  chrétiens , 
très-propre  à  peupler  leur  ciel ,  était  parfaitement  propre  aussi  à 
dépeupler  la  terre,  à  contrister  et  paralyser  sesinfortunés  partisans. 
La^auteur  de  TApologétique  n'acceptait  pas  ce  reproche,  qui 
seraJt  ridicule,  ^il  n*était  pas  perfide;  neffue  enim,  disait-il  aux 
païens,  Brachmanm,  neque  Indoram  gymnosophisiœ  mmns,  silvU 
colm  et  exules  vitœ.  «  Nous  nous  souvenons ,  ajoutait-il ,  que  nous 
devons  reconnaissance  à  notre  Dieu ,  à  notre  Seigneur,  à  notre 
Créateur;  nous  ne  répudions  aucune  de  ses  œuvres,  aucun  de 
ses  dons  ;  seulement  nous  nous  modérons ,  pour  n*en  pas  mé- 
suser.  Ainsi,  habitants  de  ce  siècle,  nous  fréquentons  le  forum 
et  le  marché,  vos  bains  et  vos  tavernes,  vos  boutiques  et  vos 
magasins;  nous  nous  mêlons  à  tous  vos  commerces;  nous  navi- 
guons avec  vous;  avec  vous  nous  combattons,  nous  labourons, 
nous  achetons  et  nous  vendons;  enfin,  partageant  tous  vos  arts, 
nous  consacrons  toutes  nos  industries  à  vos  divers  besoins.  • 

Aujourd'hui  surtout.  Messieurs,  voilà  notre  situation ,  voilà 
nos  uKBurs,  voilà  notre  règle.  Suivons  avec  ardeur  et  confiance 
la  voie  intelligente  et  laborieuse  que  Dieu  nous  ouvre;  le  temps 
est  venu  plus  que  jamais  de  meltre  en  action  toutes  les  saines 
doctrines,  et  de  prouver  que,  dès  ce  monde  sul)lunaire,  pour 
cette  existence  matérielle ,  pour  le  bien-être  extérieur  et  corporel , 
la  piété  est  utile  à  tous,  comme  TApôtre  des  nations  le  proclamait , 
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alors  même  qu*il  se  glorifiait  de  ne  connaître  qae  lésas,  et  Jésas 
crucifié.  * 

En  un  mot,  tout  en  restant  fid^es  pour  notre  propre  compte 
aux  mâles  et  sévères  maximes  qui  font  le  chrétien,  tout  en  pré- 
sentant aux  peuples  encore  idMâtres  et  sauvages  la  oroix  de 
Jésus-Christ  comme  Tunique  espérance  du  salut,  accoutunKms- 
nous  à  faire  précéder  et  suivre  ces  biess  de  Tordre  spirituel  de 
tous  les  attraits  sensibles  qui,  en  rendant  Texistence  de  ces 
peuples  plus  heureuse  et  plus  douce,  les  prépareront,  les  déci- 
deront à  mener  une  vie  plus  r^^ère  et  plus  sainte. 

Que  les  habitants  de  TOcéanie  soient  remarquablement  dis- 
posés pour  ce  double  bîenûdt,  que  les  lieux  s'y  prêtent  aussi 
bien  que  les  hommes ,  que  la  moisson  soit  mûre  et  qu'dle  n'at- 
tende que  les  ouvriers,  cela  résulte.  Messieurs,  de  toutes  les 
relations  modernes  contenmes,  soit  dans  les  récits  des  voyageurs 
uniquement  occupés  de  leurs  aOaires  commerciales  ou  de  leurs 
courses  savantes ,  soit  dans  k»  pieuses  Annales  de  la  Propagation 
de  la  Foi. 

Et  ce  qui  ne  peut  manquer  de  vous  intéresser  à  plus  d'un 
titre,  cela  se  trouvait  conslaté,  il  y  a  cent  quatre-vingts  ans, 
par  un  témoignage  aussi  curieux  qu'il  est  authentique. 

Voici  en  quels  termes,  sous  Alexandre  VU,  un  prêtre,  Tabbé 
Paulmier,  homme  d'un  grand  sens  et  d'une  ardente  charité,  né 
parmi  nous,  mais  originaire  de  ces  terres  australes  qu'il  ne 
craignait  pas  d'appeler  un  troisième  monde,  excitait  la  France 
à  parcourir,  à  dvÛiser,  à  évmngéliser  surtout  cette  immense  con- 
trée, où  elle  avait  abcnrdé  la  premièFe  de  toutes  les  nations  de 
l'Europe,  et  avait  planté  la  croix  dès  le  conmiencement  du  sei- 
zième siècle. 

«  Ce  troisième  monde  s'étend  sous  les  trois  zones  antarctiques 
dont  les  qualités  se  rajqïortent  à  celles  des  trois  zones  de  l'hé- 
misphère arctique.  Ainsi,  dans  les  terres  australes,  nous  trou- 
vons des  pays  très-ehauds,  tels  que  sont  la  Nubie,  T Arabie, 
l'Inde  orientale;  il  y  en  a  de  ^acés,  autant  que  llslande,  la 
Finlande,  la  Suède  et  la  Laponie;  il  y  en  a  de  même  qui  ne 
sont  pas  moins  tempérés  qiie  la  France ,  l'Italie ,  l'Espagne ,  l'Alle- 
magne, l'Angleterre,  la  Palestine,  le  Mexique.' 

«  Les  terres  australes  peuvent  se  vanter,  aussi  bien  que  TAsie, 
TAirique  el  l'Amérique,  de  jouir  en  quelque  lieux  d'un  prin- 
temps perpétuel,  d'avoir  des  terres  qui  portent  une  double  mois- 
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son  dans  une  seule  année,  et  un  »ol  si  beoreux,  qu'il  emplme 
moins  de  semaines  que  le  nôtre  ne  consomme  de  mois  à  la  pro- 
duction de  plusieurs  fruits,  grains,  plantes  et  semences. 

«  Après  cela ,  il  ne  reste  plus  qu'à  délibérer  si  on  eatreprandra 
la  conversion  d'un  pays  si  spactepx,  et  si  peuplé  d'âmes  raison- 
nables et  capables  de  nos  saints  mystères. 

«  La  résolution  est  bien  aisée  à  prendre  ;  car  ce  précepte  fon- 
damental de  la  loi  évangélique,  d'aimer  notre  prochain  comme 
nous-mêmes,  nous  met  dans  l'obligation,  ncmrseulement  de  lin 
souhaiter  du  bien,  mais  aussi  de  lui  en  procurer  de  tout  notre 
pouvoir.  Et  comme  ie  salut  est  le  plus  gmnd  ou  plutôt  le  seul 
bien  qui  puis^  arriver  à  l'homme ,  c'est  donc  particulièrement 
en  ced  que  nous  devons  tacher  de  rendre  service  à  nos  frères. 

«  Planter  la  croix  avec  l'épée,  continuait  le  digne  prêtre,  est 
une  procédure  contraire  à  la  charité.  Ces  troupes  armées  et  ces 
grandes  peuplades  dont  nos  modernes  escortent  les  prédicateurs 
qu'ils  envoient  dans  les  nouvelles  découvertes,  sont,  en  quelque 
4çon,  nuisibles  à  la  propagation  de  la'  doctrine  qu'ils  annon* 

cent II  vaut  mieux  prendre  une  voie  plus  douce,  ense%née 

par  Jésus-Christ,  frayée  par  les  apôtres,  approuvée  par  l'Eglise; 
à  savoir,  celle  d'une  nûssion  entièrement  détachée  des  désirs  de 
l'usurpation,  et ,  autant  qu'il  se  peut ,  de  l'embarras  d'une  nom- 
breuse colonie.  Il  y  a  d'autant  plus  de  raison  de  s'attacher  à  une 
mission  de  cette  sorte,  que  les  frais  qu'elle  demande  ne  sont  point 
si  excessifs,  qu'ils  ne  puissent  être  commodément  fournis  par  quel  - 
ques  paiiicuïi^squi  voudraient  s'associer  pour  la  glorieuse  entre* 
prise  d'un  si  saint  et  si  généreux  dessein...  Les  peuples  à  la  con* 
version  desquels  an  travaille  se  trouvent  mieux  ^ifiés,  ne  voyant 
que  des  prédicateurs;  leurs  princes  en  conçoivent  moins  de 
jalousie ,  e^  mêiue  •  pour  peu  qu'ils  aient  de  politique  et  de  force, 
ils  n'endurent  pas  qu'une  grosse  troupe  d'étrangers  vienne  plan- 
ter le  piquet  dAns  leur  territoire.  Tout  ce  qu'on  doit  raisonna- 
blement attendre  d'eux  est  qu'ils  souQrent  quelques  missionnaines 
pour  instruire  leurs  sujets,  et  quelques  facteurs  pour  la  com- 
modité du  comiueree  qu'il  faut  que  notre  Europe  entretienne 
avec  eux,  aûa  que  la  considération  de  l'utilité  et  du  profit  que 
ces  royaumes  trouveront  dans  l'échange  de  leurs  denrées  avee 
celiea  qi|^  nos  vaisseaux  leur  porteront,  les  oblige  à  p^niettre 
plus  volontiers  la  prédication  de  l'Évangile,  et  afin  aussi  qu'à  la 
faveur  du  trafic  et  par  le  moyen  du  seceurs  qu'on  en  tirera,  on 
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puisse  plus  fkdieinent  iaire  subsister  ces  missions  et  les  rafraî- 
chir de  temps  en  temps  d'ouvriers  nécessaires.  » 

Le  respectable  auteur  des  observations  que  Ton  vient  d'en- 
tendre, entrant  davantage  encore  dans  le  sujet,  et  prophétisant  en 
quelque  sorte  l'expédition  de  VArche^éCalliance,  traçait,  de  la  ma- 
nière la  plus  nette  et  la  plus  satisfaisante,  la  marche  que  devaient 
suivre  les  hommes  qui  se  dévoueraient  à  Tœuvre  de  TOcéanie. 

«  En  ce  rencontre ,  disait-il  dans  son  langage  un  peu  vieilli , 
il  faut  envoyer  avec  les  ecclésiastiques  quelques  gens  de  bras , 
pour  cultiver  autant  de  terres  qu'il  en  sera  requis  pour  les  ali- 
ments de  ceux  qui  composeront  cette  mission ,  afin  que  toute 
cette  troupe  vive  sans  être  à  charge  aux  originaires ,  et  qu'elle 
se  garantisse  des  désordres  où  Ton  a  vu  tomber  quiconque  a 
négligé  cet  innocent  moyen  de  se  maintenir  dans  les  terres  ré- 
cemment découvertes. 

«  D  sera  bon  d'embarquer  avec  eux  divers  artisans  choisis 
entre  ceux  dont  les  métiers  sont  les  plus  connnodes  à  la  vie, 
comme  sont  les  charpentiers ,  les  menuisiers ,  et  tous  ouvriers 
entendus  à  la  texture ,  à  la  forge  et  à  choses  semblables. 

«  n  ne  faudra  pas  oublier  de  mêler  en  même  temps  un  petit 
nombre  de  personnes  entendues  en  médecine,  pharmacie  et 
chirurgie...,  lesquelles  ont  accoutumé  d'être  fort  gracieusement 
reçues  par  les  Indiens,  qui  les  chérissent  à  cause  des  assistances 
qu'ils  en  tirent. 

«  n  serait  à  souhaiter  qu'on  mit  dans  la  troupe  destinée  pour 
la  mission  australe,  quelques-uns  qui  sussent  toucher  divers 
instruments  de  musique,  étant  presque  incroyable  combien 
toutes  les  nations  indiennes  en  sont  charmées,  elles  qui  ne 
cherchent  que  la  joie  etlediverdssement,  et  chez  qui  l'harmo- 
nie a  quelquefois  proddit  des  mouvements  merveilleux. 

«  n  faut  encore  faire  état  de  faire  passer  dans  le  troisième 
monde  quelques  gens  de  mer  pour  y  gouverner  une  grosse 
barque,  qu'il  conviendrait  de  laisser  par  là  pour  le  service  de 
ceux  qui  composeront  le  corps  des  ouvriers  évangéliques  de  la 
terre  du  Midi.  —  Ceci  est  d'une  haute  importance...  Une  habi- 
tation placée  dans  ces  contrées  étrangères  et  dépourvue  de 
barque  est  un  corps  sans  âme...  Sans  barque,  on  ne  peut  com- 
modément aller  et  venir  en  divers  lieux  qui  peuvent  avoir  be- 
soin des  missionnaires  ;  et,  avec  une  barque,  on  peut  prompte- 
meni  recouvrer  ce  qui  manque  à  l'habitation ,  et  amasser  des 
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marchaBdises  suffisantes  pour  faire  la  charge  des  vaisseaux  qui, 
de  temps  en  temps,  seront  envoyés  d'ici  là  pour  rafraîchir 
dliommes  et  de  secours  ceux  de  la  mission  australe.  » 

« Considiérant  ces  diverses  personnes,  ajoutait  l'auteur  du 
mémoire  que  nous  avons  tant  de  plaisir  à  citer,  et  regardant  à 
proportionner  leur  nombre  au  travail  auquel  on  les  destine , 
on  pourra  juger  que  la  troupe  australe  ne  doit  pas  être  moindre 
de  soixante  à  quatre-vingts  têtes. 

«  Et  quant  à  la  dépense ,  elle  peut  se  réduire  à  trois  chefs  : 
la  dépense  par  deçà^  —  la  dépense  par  delà,  —  la  dépense 
dïci  là. 

fi  Par  deçà  :  Il  faut  chercher  soixante,  quatre-vingts^  cent  ou 
cent  vingt  personnes  ;  les  défrayer  durant  quelques  semaines 
en  attendant  rembarquement;  fournir  les  habits,  meubles, 
ustensiles,  outils,  instruments,  médicaments, livres,  ornements, 
calices;  faire  provision  de  vivres,  d'armes  et  de  munitions  pour 
la  défensive;  avoir  une  patache  de  soixante  ou  quatre-vingts 
tonneaux,  en  compagnie  du  navire,  ou  du  moins  une  bonne 
barque  lestée  de  briques,  tuiles,  chaux  et  bois  de  charpente, 
afin  qu^en  arrivant  on  ait  tous  les  matériaux  nécessaires  pour 
un  logement. 

•  Par  delà  :  Si  Ton  fait  un  choix  judicieux  du  lieu  où  Ton 
s'établira,  si  Ton  veut  cultiver  la  terre,  si  Ton  a  soin  que  les 
artisans  travaillept ,  si  Ton  observe  les  moyens  de  faire  subsister 
la  mission,  on  peut  tenir  pour  très-assuré  que  cette  mission 
ne  coûtera  rien  à  l'Europe,  sinon  peut-être  quelques  livres, 
des  ornements  sacrés,  et  quelques  autres  choses  que  ces  terres 
seront  obligées  d'emprunter  des  royaumes  chrétiens  et  po- 
licés. 

•  D*ici  là  :  La  dépense  consiste  à  équiper  un  bon  vaisseau, 
d^un  port  raisonnable ,  frété  comme  il  appartient  pour  un 
voyage  de  long  cours,  et  armé  suffisamment  pour  essuyer  les 
attaques  des  corsaires  qui  se  peuvent  rencontrer  sur  la  route , 
et  dûment  équipé  de  tous  ses  agrès,  avec  ancres,  voiles  et  cor- 
dages. Il  faut  compter  quatre-vingts,  quatre-vingt-dix  ou  cent , 
tant  soldats  que  matelots ,  pour  conduire ,  défendre  et  manceu- 
vrer  ce  vaisseau ,  et  le  ramener  en  France  :  tous  lesquels  tire- 
ront gages ,  et  pour  lesquels  il  sera  besoin  de  victuailles  et  de 
■lunitions  de  bouche. 

«  Le  détail  de  toute  cette  dépense  fait  assez  connaître  qu'elle 
Tome  1.  — 1846.  11 
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demande  de  charitables  contribntions  de  plnsienrs,  et  toutefois 
qu'elle  n'est  point  si  excessive  qu'elle  surpasse  les  forces  de 
quelques  particuliers  accommodés,  qui  désireraient  acheter  le 
ciel  aux  dépens  d'un  bien  périssable ,  souvent  consommé  en 
choses  vaines  et  superflues,  et  qui  aspireraient  à  gagner  autant 
d'intercesseurs  en  Jésus-Christ  qu'il  y  aura  d'âmes  converties 
dans  le  troisième  monde  jusqu'à  la  fin  des  siècles.  » 

Après    avoir   ainsi   envisagé  la  question   sous   toutes  ses 
faces,  le  bon  prêtre  revenait  à  l'idée  d'une  association,  qu'il 
avait  exprimée  dès   le   principe,   et  qui   lui  semblait   avec 
raison  le  seul  moyen  de  réaliser  ses  belles  et  religieuses  espé- 
rances, n  admettait  dans  cette  association ,  c  et  des  hommes 
entièrement    détachés  des  intérêts  d'un   gain  temporel,   et 
ceux  qui ,  se  trouvant  arrêtés  par  ces  chaînes  de  leurs  affaires 
domestiques,  ne  refuseraient  pas  d'y  apporter  du  lenr>  à  la 
charge  que ,  après  un  ou  plusieurs  voyages ,  ils  pourraient  re- 
prendre le  capital  de  leurs  avances;  et  enfin ,  pour  se  faire  tout 
è  tons,  ceux  qui  prétendraient  retirer  et  leur  sort  principal  et 
le  profit  qui  résulterait  des  voyages.  Il  insistait  particulièrement 
sur  les  qualités  que  devaient  avoir  les  directeurs  de  l'entreprise  : 
de  la  sagesse  pour  bien  conduire  un  projet  de  cette  conséquence; 
du  zèle  pour  y  travailler  infatigablement;  de  la  piété  pour  atti* 
rer  la  bénédiction  du  ciel;  quelques  talents  pour  y  gagner  plus 
facilement  créance,  et  encore  une  réputation  de  vie  exemplaire 
fortement  établie,   afin  qu'il  ne  puisse  pas  y  avoir  même  le 
moindre  soupçon  de  divertissement  ou  de  mauvais  usage  des  eflRets 
delà  Société.  Il  pensait  que  quelques-uns  des  directeurs  devaient 
être  des  ecclésiastiques.  Il  voulait,  du  reste,  que  ecclésiasti- 
ques et  laïques  fussent  en  partie  continuels ,  en  partie  muables^ 
h  en  faut  de  la  première  sorte,  afin  d'avoir  des  hommes  plus 
consommés  pour  la  diversité  des  expériences,  et  afin  que  les 
desseins  soient  stables  et  permanents,  mieux  suivis  et  moins 
changés  et  altérés.  Il  est  bon  d'en  avoir  de  la  seconde  espèce  » 
afin  que,  par  cette  mutation  de  quelques-uns,  chacun  ou  la 
plupart  des  associés  puissent  participer  à  l'administration  com- 
mune, et  que  la  compagnie  puisse  ressentir  quelque  chose  de 
cette  agréable  chaleur  qui ,  de  coutume,  accompagne  ceux  dont 
les  emplois  ne  sont  que  passagers. 

«  L'Europe  ,  disait  le  bon  prêtre  en  terminant  son  intéressant 
mémoire,  l'Europe  est  la  place  d'armes  de  la  religion  catho- 
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lique  ;  et  notre  France  doit  se  piqaer  d'une  sainte  ambition  de 
mettre  la  première  pierre   au  nouvel  oeuvre.  Dès  i5o4,  nos' 
Français  ont  planté  la  première  croix  dans  la  terre  du  Midi.... 
s  arrêteront-ils  à  rextérieur?  » 

Non,  Messieurs,  non,  répondrons-nous  à  ces  dernières  pa- 
itdes  :  s'arrêter  n'est  pas  français.  Ainsi  Ta  compris,  ainsi  se 
Test  dit  à  lui-même ,  dnsi  Ta  répété  énerg^iquement  le  Qdèle 
chrétien  à  qui  Dieu  a  donné  de  concevoir  Tidée  de  la  Société 
française  de  lX)oéanie ,  à  qui  Dieu  a  donné  plus  encore,  en  loi 
faisant  découvrir  dans  les  premiers  rangs  de  la  marine  royale 
lliomme  de  cœur  et  de  foi  qui  n'a  pas  hésité  à  sacrifier  le  plus 
brillant  avenir  de  fortune  et  de  gloire,  selon  le  monde,  pour 
s'attacher  à  cette  nouvelle  et  pacifique  croisade. 

Ainsi  donc  nos  pressentiments  de  gloire  nationale  et  de 
triomphes  reli^ux  ne  sont  pdot  de  vaines  espérances.  L'O- 
icéanie  sera  £iconde  et  pour  l'honneur  de  la  France  et  pour  la 
propagation  de  la  foi.  Oui,  ses  lies  innombrables  loueront  à  leur 
tour  et  béniront  le  Seigneur.  Nous  vous  en  attestons,  pontife 
magnanime,  dont  la  Nouvelle-Zélande,  accoutumée  depuis 
huit  ans  à  vos  infatigables  travaux ,  vient  d'entendœ  les  pa- 
roles de  salut  et  de  paix  au  milieu  des  combats  et  des  ruines* 
Quels  prodiges  de  bénédictions  et  de  grâces  Dieu  ne  réserve-t-il 
pas  à  un  pays,  quand  il  lui  platt  d'y  envoyer  de  boas  et  fidèles 
serviteurs  cpi,  comme  vous,  généreux  Pompallier,  libres  de  tout 
^utre  soin  que  le  seivice  de  Jésus-Christ  et  de  son  ÉgHse,  n'es- 
timant sur  la  terre  qu'an  seul  bien,  la «roix»  ne  voulant  qu'une 
place  de  sâreté,  le  4:iel,  n'ayant  qu'une  crainle,  le  péché, 
comptant  pour  leurs  frères  tous  les  nommes,  pour  leurs  amis 
tons  les  malheureux,  ffeur  leurs  enfants  tous  les  pauvres ,  bror 
^int  incessamment  le  pillage,  I incendie  et  la  mort,  pourvu  qu'ils 
sauvent  des  âmes  1 

Nous  ne  pouvons  mieux  finir  cet  exposé.  Messieurs,  qu'en 
vous  bisant  connaître,  d'un  c6té,  la  lettre  où  M.  le  Ministre  de 
Ja  marine  consignait  ses  bonnes  dispositions  pour  l'œuvre  océa- 
nienne, et,  d'un  autre  c6ié,  les  réflexions  par  lesquelles  le 
R.  P.  supérieur  de  la  congrégation  des  Maristes  (ce  sont  des 
.  Maristes  qui  voguent  depuis  vingt-cinq  jours  vers  l'Océanie)  té- 
moignait de  sa  gratitude  et  de  ses  espérances. 

«U  m'est  agréable,  écrivait  Son  Excellence  à  M.  Marziou 
au  mois  de  juillet  iS^à ,  d'avoir  à  vous  exprimer  à  cette  occa- 

II. 
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sion  les  vœux  que  je  forme  pour  le  succès  d'une  société  conçue 
dans  une  pensée  toute  reb'gieuse  et  patriotique ,  et  qui  me  parait 
devoir  être  aussi  favorable  aux  intérêts  de  notre  commerce  et 
de  notre  industrie  qu  à  Theureux  développement  de  Tinfluence 
catholique  et  française  dans  des  régions  lointaines  où  il  importe 
d'en  étendre  de  plus  en  plus  les  bienfaits.  Je  ne  puis  donc 
qu'applaudir  d'avance  à  tout  ce  qui  sera  tenté  dans  un  but  si 
digne  d'encouragement  et  d'appui.  » 

Le  39  mars  dernier»  le  R.  P.  Collm  écrivait  au  capitaine 
Marceau  en  ces  tenues  non  moins  «expressifs  : 

«  La  Sodété  de  l'Océanie  s'annonce  conmie  une  compagnie 
tout  à  la  fois  commerçante  et  éminemment  religieuse.  Elle 
veut  favoriser  la  propagation  des  principes,  et  répandre  parmi 
les  populations  ooéaniennes  les  bienfaits  de  la  civilisation  et  de 
rindustrie  européennes.  Pour  atteindre  ce  double  but ,  elle  se 
propose  de  placer  insensiblement  dans  chaque  archipel  nouvel- 
lement converti  à  la  foi  un  dépôt  de  différents  objets  et  mar^ 
chandises  d'Europe  ;  d'établir  dans  ces  archipels  des  Européens 
d'une  probité  et  d'unç  vertu  reconnues,  pour  soigner  ses  affaires 
temporelles  et  opérer  des  édianges  avec  les  indigènes.  Or  qui 
ne  sentira  les  immenses  avantages  qui  vont  être,  en  Océanie, 
le  résultat  de  cette  mesure?  Le  besoin  de  se  procurer  quelques' 
objets  d'art  et  d'agriculture  va  mettre  les  insulaires  en  rappcnrts 
continuels  avec  ces  hommes  honnêtes  et  laborieux  venus  d'Eu- 
rope. Peu  à  peu  ils  s'habitueront  à  la  douceur  de  leurs  mœurs  , 
à  leur  vie  active;  ils  apprendront  d'eux  Tart  de  cultiver  la  terre 
et  divers  métiers  ;  bientôt  ils  comprendront  tout  l'avantage  qui 
résultera  pour  eux  des  échanges  que  vous  leur  of&îrez  ;  ils  s'ef- 
forceront de  se  mettre  dans  le  cas  de  les  a^gmenter,  en  se  pro- 
curant par  leur  industrie  les  objets  que  vous  accepterez  en  re* 
tour.  Dè§  lors  j'aperçois  une  population  plus  active,  plus 
soudeuse  de  la  prospérité  de  son  sol;  et  cette  paresse,  si  ordi- 
naire parmi  nos  Océaniens,  disparait  avec  tous  les  désordres 
qu'elle  entraine  à  sa  suite. 

«  Que  ne  gagnent  pas  la  foi  et  les  bonnes  mœurs  à  cet  ordre 
de  choses  !  Les  missionnaires  n'auront  plus  qu'à  faire  connaître 
Jésus-Christ.  Us  ne  seront  plus  obligés  de  consacrer  de  prédeux 
moments  à  toutes  sortes  de  métiers  ;  ils  seront  dispensés  de 
l'embarras  d'embarquer  avec  eux  une  quantité  d'outils  de  tous 
genres ,  de  faire  des  provisions  en  calicot  et  autres  objets  pour 
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ïes  insulaires  :  ils  trouveront  à  moins  de  frais  ces  différents 
objets  dans  les  dépôts  de  la  Société  française. 

•  La  Société  se  propose  encore  d'entretenir,  indépendam- 
ment des  deux  ou  trois  bâtiments  principaux  qui  feront'la  'tra- 
versée d'Europe  en  Océanie ,  d'autres  petits  bâtiments  destinés 
à  rester  dans  ces  parages  et  à  lier  les  différents  archipels  entre 
eux.  Qui  ne  verra  dans  cette  sage  niesure  le  moyen  le  plus  effi- 
cace de  hâter  la  propagation  de  l'Évangile  en  Océanie?  Quelle 
douce  consolation  pour  le  vicaire  apostolique  de  pouvoir  profiter 
de  ces  petits  bâtiments  pour  visiter  les  diverses  stations  de  son 
vicariat,  pour  secourir  à.  propos  les  missionnaires  qu'il  aura 
dispersés  dans  les  différentes  lies  plus  ou  moins  éloignées  !  Ah  ! 
que  ne  puis-je  voir  cet  excellent  projet  promptement  réalisé! 
Alors  cesse  en  partie  cet  isolement  qui  tue  le  missionnaire  au 
milieu  d'une  population,  sauvage,  par  l'incertitude  s'il  sera  vi- 
sité et  quand  il  le  sera.  Ces  petits  bâtiments^  si  utiles  aux  mis* 
sionnaires ,  serviront  égaàemeni  à  transporter  d^ne  ila  dans  une 
autre  et  à  réunir  sur  les  mêmes  lieux  les  divers  objets  qui  peu- 
vent entrer  dans  les  vues  de  votre  commerce.  » 

N'est-il  pas  vrai,  Messieurs,  que  c'est  bien  là  ce  qu'avait  dé- 
siré et  pressenti,  disons  mieux,  présagé  et  décrit  par  avance  le 
saint  prêtre  de  166 5  ? 

Un  intervalle  de  près  de  deux  sièdes  a  sé'paré  le  plan  de 
l'exécution.  Ainsi  l'a  permis  celui  aux  yeux  de  qui  mille  ans 
sont  conmie  un  jour,  et  qui  a  bien  voulu  pour  notre  temps,  ré- 
server à  son  Église ,  constamment  placée  sous  la  protection  des 
tempêtes,  cette  immense  consolation  de  tout  un  monde  rece- 
vant à  la  fois  tous  les  bienfaits  de  la^ civilisation  et  toutes  les  lu^ 
mières  de  l'Évangile. 

Un  dernier  mot ,  Messieurs.  Il  y  a  un  an ,  celui  qui  écrit  ces 
lignes  avait  le  bonheur  de  visiter  Rome.  Le  Saint*Père  v  dans 
son  inexprimable  bonté  pour  tout  ce  qui  lui  rappelle  la  France, 
avait  daigné  l'admettre  à  son  audience  ;  il  racontait  à  Sa  Sain- 
teté ,  avec  la  vive  émotion  que  fait  naître  une  idée  catholique 
présentée  au  chef  suprême  de  l'Église,  l'établissement  de  la  So- 
ciété de  l'Océanie.  Ah!  riconosco  Vardore  francese  f  s'écria  le 
Saint-Père ,  et  il  donnait  en  même  temps  sa  bénédiction  apos* 
ioUque  au  fondateur  de  cette  belle  œuvre. 
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N»  14.  —  Histoire  de  la  marine  françtâse,  par  M,  le  comte  de  lâr 
PetrovsE'Bonfils,  lieatenaat  de  vaisseau.  3  vol.  in-S*  (Revue  du 
Deux-Mondes). 

Chaque  jour  les  intérêts  de  nos  marins  sidenttfient  davantage 
avec  les  intérêts  les  plus  vitaux  du  pays  et  se  lient  plus  étroite* 
ment  au  développement  de  la  grandeur  nationale.  Dans  la  faveur 
qui  s'attache  aujounThni  à  raccroissement  de  notre  puissance 
navâJe»  on  pourrait  reconnutre  sans  trop  d'efforts  une  de  ces 
JDspiratîons  heureuses  que  Dieu  met  au  cœur  des  peuples  qu'il 
protège*  et  comme  un  nouveau  gage  des  destinées  éclatantes  ré- 
servées à  notre  pays.  U  importe  de  venir  en  aide  à  cet  élan  na- 
tional, et  de  raJBermir  inceasammeut  des  sympathies  dont  la 
date  est  trop  récente  encoie  pour  qu'il  ne  soit  déjà  plus  néces- 
saire de  les  fortifier  contre  les  tendances  opposées.  Toute  publi- 
cation qui  a  la  marine  pour  objet  a  donc  en  ce  moment  un 
intérêt  pour  ainsi  dire  de  circonstance,  et  la  plus  futile  n'au- 
lait-elle  pour  effet  que  de  tenir  l'ardeur  du  public  en  haleine 
et  de  hâter  la  diffusion  du  vocabulaire  maritime,  qu'il  y  aurait 
encore  lieu,  pour  les  amis  de  la  marine ,  d'en  accueillir  avec 
joie  l'apparition.  A  [rfns  forte  raison  doîvent^ils  applaudir  an 
publications  sérieuses  qui  peuvent  répandre  quelques  lumières 
sur  le  passé  et  sur  l'avenir  de  notre  puissance  navale.  De  ce 
nombre  est  l'ouvrage  que  publie  M.  le  comte  de  La  Peyrouse». 
et  qui  retrace  l'histonrcde  la  marine  française  dq>uis  son  ori- 
gine jusque  la  paix  de  1783. 

Cet  onvrage,  qui  a  coAté  à  l'auteur  quatre  années^  de  re- 
cherches laborieuses^  s'adresse  particulièrement  aux  hommes 
d'État  et  aux  marins.  Aux  premiers,  M.  le  comte  de  La  Pey- 
«ouse  a  voulu  montrer  les  destinées  du  pays  étroitement  asso- 
ciées à  celles  de  sa-marine;  aux  seconds ,  il  a  raconté,  en  honmie* 
spécial,  les  grandes  journées  de  Bevesiers  et  de  La  Hogae, 
d'Oaeasant  et  de  la  Dominique.  Il  leur  a  décrit,  d'après  les  do* 
cuments  les  plus  «uthentiqaes,  tes  mêlées  oA  Tromp  et  Ruyter 
lançaient  leurs  brûlots,  les  lignes  savantes  et  les  évolutions  étu- 
diées de  Keppel  et  de  M.  d'Orvilliers ,  les  brusques  assauts  et  les 
infatigables  efibrts  de  Suffren.  H  a  discuté  tous  ces  systèmes, 
et  il  a  fait  ressortir  avec  talent  ce  qu'ils  pouvaient  avoir  d'appli- 
cable à  notre  époque.  M.  de  La  Péyrouse  ne  s'en  est  point  tenu- 
là  :  il  a  compris  que  l'histoire  de  notre  marine  resterait  incom* 
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pléte,  si  on  n*en  étudiait  la  formation  successive»  si  on  ne  re- 
cherchait .l'origine  et  Tesprit  de  ses  institutions,  si  on  ne  mettait 
en  saillie  les  moyens  employés  par  Colbert  pour  donner  nais- 
sance à  cet  immense  établissement  naval  porté  par  lui  à  une 
telle  hauteur,  qu'après  l'en  avoir  laissé  déchoir,  nous  n'avons 
jamais  pu  Vy  faire  remonter.  Cependant,  à  divenes  époques, 
de  grands  efforts  ont  été  tentés  pour  relever  notre  puissance 
navale,  et  il  fallait  en  tem'r  compte.  Il  importait  surtout  de 
consacrer  un  examen  tout  particulier  à  la  restauration  de  1^ 
marine  sous  Louis  XVI;  car  cette  restauration  a  décidé  du  plus 
grand  événement  qui,  après  la  révolution  française,  ait  modifié 
l'état  politique  du  monde  :  l'émancipation  des  colonies  anglaises 
dans  l'Amérique  du  Nord.  L'auteur,  nous  sommes  heureux  de  le 
constater,  n'a  manqué  à  aucune  des  conditions  de  ce  progranune. 

Dans  le  premier  volume,  il  nous  conduit  jusqu'à  la  guerre 
de  la  succession.  Ce  sont  là  les  temps  héroïques  4e  la  marine 
française.  Ses  défaites  même  ont  alors  un  grand  caractère  et 
comme  un  reflet  de  la  victoire;  malheureusement  il  règne  sur 
toute  cette  période  glorieuse,  par  suite  du  peu  de  clarté  et  de 
précision  des  documents  originaux,  une  certaine  obscurité  qui 
nous  semble  diminuer  un  peu  l'intérêt  de  ces  nobles  récits. 
D'ailleurs,  les  noms  de  Duqucsne,  de  Tourville,  de  Jean  Bart 
et  de  d'Estrées  ont  une  popularité  de  vieille  date,  et  il  est  diffi- 
cile de  raconter  lliistoire  de  leurs  combats  sans  recourir  aux 
mêmes  sources  où  ont  déjà  pnisé  des  publicfitions  en  possession 
de  la  faveur  publique^. 

Le  deuxième  volume  nou$  entretient  d'événements  dont  la 
connaissance  est  en  général  moins  répandue.  Il  s'ouvre  à  la 
guerre  de  la  succession,  et  se  termine  en  176a,  au  moment  où 
h  France  subit  ce  traité  de  Paris  par  lequel ,  après  avoir  perdu 
trente-sept  vaisseaux  de  ligne  et  cinquante-six  frégates,  après 
avoir  grevé  ses  finances  de  la  somme  énorme  de  i,35o  mil- 
lions, elle  souscrit  encore  à  la  perte  du  Canada  et  de  llnde,  de 

>  ¥oir  dtns  Ui  Aanales  marilÛDes  de  rannée  1821,  pages  771,  780,  9S0 
et  1035,  ci  dans  cellet  de  182S,  pagee  107,  226,  327,  555  du  tome  r,  et 
pages  187,  371  et  572  da  tome  II,  Vabrigé  hùioriqae  et  chroMologiquê  des  prin- 
cipanx  hinemenU  coasignis  dans  les  différents  omrages  paMiês  sur  les  gurres 
maritimes  de  la  France,  depuis  i6Â3  jusqu'à  nos  jours. 

Depuis  i822 ,  ftoos  a?oiis  publié  im  assez  grand  nombre  d  autres  morceaux 
4lliistoire  sur  la  niariae.  Voir  nos  tables  gén&les  à  rarticle  Histoibz. 
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la  plas  grande  partie  de  la  Louisiane,  de  la  Grenade,  Saint-Vin^ 
cent,  la  Dominique  et  Tabago,  et  de  ses  établissements  du  Se- 
n^;al.  La  destruction  des  fortifications  de  Dunkerque  est  sti- 
pulée par  ce  traité,  et  une  convention  particulière  impose  à  la 
France  la  présence  d*un  commissaire  anglais  dans  ce  port. 

La  paix  fut  ici  plus  désastreuse  que  ne  Tavaient  été  les  trois 
guerres  soutenues  pendant  ce  demi-siècle.  En  effet ,  la  guerre  de 
la  succession  d*Espagne ,  terminée  en  17 13,  et  pendant  laquelle 
s'illustrèrent  Duguay-Trouin ,  Forbin  et  Cassard,  cette  guerre 
qui  vit  la  journée  douteuse  de  Malaga  et  le  désastre  de  Vigo, 
n'avait  porté  aucune  at^tante  irréparable  à  Thonneur  de  nos 
armes,  et,  bien  qu'elle  eût  consacré  pour  quelque  temps  la 
prépondérance  maritime  de  l'Angleterre,  elle  n'empêcha  point, 
en  1 7  io,  nos  flottes,  réunies  à  celles  de  l'Espagne,  d'entreprendre 
de  relever  la  fortune  de  notre  pavillon.  On  vit  alors,  après 
vingt- sept  années  de  paix,  une  armée  composée  de  dix-sept 
vaisseaux  français  et  de  seize  vaisseaux  espagnols,  conmiandée 
par  un  vieillard  de  quatre-vingts  ans,  sortir  audacieusement 
du  port  de  Toulon  pour  aller  présenter  le  combat  à  trente-cin^ 
vaisseaux  anglais,  parmi  lesquels  on  comptait  sept  vaisseaux  à 
trois  ponts  et  quinze  firégates  ou  brûlots.  Quelques  années  après, 
l'amiral  de  fEtenduère,  protégeant,  avec  huit  vaisseaux,  un  con- 
voi de  deux  cent  cinquante  voiles,  rencontre,  près  du  cap  Fi- 
nistère, vingt-trois  vaisseaux  anglais  aux  ordres  dç  l'amiral  Hawke , 
et  sauve  son  convoi  après  un  engagement  glorieux.  Enfin,  en 
1756,  la  reprise  des  hostilités  est  signalée  par  la  victoire  de  La 
Galissonnière  sur  l'amiral  Byng.  Un  pareil  début  est  loin  d'in- 
diquer le  honteux  dénoûment  réservé  à  la  lutte  qui  vient  de 
s'engager.  Par  quelle  série  de  fautes  ce  dénoûment  fut-il  pré- 
paré? conmient,  en  un  mot,  perd-on  une  marine?  Voilà  ce  que 
M.  le  comte  de  La  Peyrouse  s'est  proposé  d'étudier  et  de  déve- 
lopper dans  le  second  volume  de  cette  histoire,  qui  mérite  à  lui 
seul  une  lecture  attentive  et  réfléchie. 

Le  troisième  volume  commence  avec  le  r^ne  de  Louis  XVL 
Ce  qu'on  est  convenu  d'appeler  l'orgueil  de  Louis  XIV,  et  qui 
n'était  peut-être  que  le  profond  sentiment  de  la  grandeur  na- 
tionale, avait  créé  la  marine  française.  Le  patriotisme  pieux  et 
éclairé  d'un  roi  honnête  homme  se  chargea  d'en  rassembler  les 
débris  et  de  faire  sortir  la  France  de  l'abaissement  dans  lequel 
elle  était  tombée.  On  lira  avec  intérêt,  dans  ce  volume>  le  ma* 
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gnifique  épisode  des  guerres  de  Su£Eren  dans  Vlode ,  et  la  cam- 
pagne de  M.  de  Grasse  aux  Antilles,  terminée  par  le  désastreux 
combat  du  canal  de  la  Dominique.  Tous  les  détails  de  cette  fu- 
neste journée,  qui  nous  coûta  cinq  vaisseaux,  ont  été,  de  la 
part  de  Fauteur,  l'objet  d'une  étude  approfondie,  et  sont  pré- 
sentés par  lui  avec  une  grande  lucidité.  En  présence  de  Tenuemi 
depuis  trois  jours,  le  comte  de  Grasse,  d^nt  l'intérêt  était  d'é- 
viter le  combat,  puisqu'il  était  à  la  veille  d'opérer  sa  jonction 
avec  une  force  considérable  que  lui  amenait  l'amiral  espagnol, 
le  comte  de  Grasse  sévit  conduit,  par  un  concours  de  circons- 
tances funestes  et  par  une  sorte  de  fascination ,  à  risquer  un  de 
ces  engagements,  pour  ainsi  dire  involontaires,  où  l'irrésolution 
des  manœuvres  et  l'indécision  des  capitaines,  ignorants  de  la 
pensée  du  chef,  ne  peuvent  aboutir  qu'à  un  af&eux  désastre. 
L'histoire  de  notre  marine  est  pleine  de  fautes  semblables.  On 
verra,  an  contraire,  au  début  de  la  guerre  de  1778,  l'amiral 
Keppel  ne  point  craindre  d'engager  sa  responsabilité  et  d'af- 
fronter l'irritation  du  peuple  anglais  pour  sauver,  par  une  re- 
traite opportune ,  la  flotte  de  la  Manche.  Que  de  fois  nous  avons 
eu  à  regretter  que  nos  officiers  généraux  n'aient  point  eu  cette 
vigueur  de  caractère;  que,  pressés  par  des  circonstances  diffi- 
ciles ,  ils  n'aient  point  su  mettre  un  terme  à  leurs  hésitations  en 
abordant  franchement  l!ennemi  ou  eu  se  retirant  devant  lui , 
comme  le  fit  Keppel ,  quand  il  en  était  temps  encore  !  Mais  cette 
fermeté  d'esprit  n'appartient  pas  toujours  aux  hommes  les  plus 
intrépides  sur  le  champ  de  bataille,  et  nos  amiraux,  plus  sou- 
cieux de  leur  réputation  que  de  la  fortune  du  pays,  ont  rare- 
ment possédé  cette  vertu  qui  fait  les  grands  citoyens,  et  qui  con- 
siste à  braver  au  besoin  l'opinion  publique  pour  accomplir  son 
devoir;  vertu  non  moins  nécessaire  au  commandant  d'une  ar- 
mée qu'à  l'homme  d'Etat  qui  préside  aux  destinées  d'un  empire, 
et  que ,  dans  notre  nouveau  langage ,  nous  avons  appelée  courage 
politique. 

Quelque  fSicheux  que  pût  être  l'effet  produit  par  la  défaite  du 
comte  de  Grasse  et  par  la  levée  du  siège  de  Gibraltar,  qu'avaient 
inutilement  entrepris  les  armées  alliées,  nous  avions  cependant 
obtenu  de  trop  grands  succès  dans  cette  guerre,  qui  immorta- 
lisa les  noms  des  comtes  d'Ëstaing  et  de  Guichen ,  de  Ducoué- 
dic  et  de  La  Mothe-Piquet,  et  où  Suffren  se  fit  une  place  à  part, 
pour  n'être  point  en  droit  d'exiger  une  paix  honorable.  Aussi 
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celte  nouvelle  période»  commencée  par  rinsurrqction  des  pro- 
vinces américaines,  et  terminée  par  leor  entier  afiranchissement 
du  joug  de  la  Grande-Bretagne,  eut  pour  la  France,  outre  ce 
grand  événement  r  d  avantageux  résultats,  que  M.  le  comte  de 
La  Peyrouse  a  soin  d'enregistrer,  c  La  France  acquit  en  toute 
propriété  les  iles  de  Saint-Piérre  et  Miquelon  à  Terre-Neuve,  et 
celles  de  Sainte-Lucie  et  Tabago  aux  Antilles.  Aux  Indes  orien- 
tales, elle  rentra  en  possession  de  Pondicbéry,  de  Karikal,  et  de 
touB  ses  établissements  dans  le  Bengale  et  sur  la  côte  d'Orixa. 
D'autres  concessions  importantes  lui  furent  faites  àJ'égard  de 
son  commerce;  elle  consacra  les  droits  des  neutres,  et  obtint 
enfin  l'annulation  des  honteuses  stipulations  dont  le  port  de 
Dunkerque  avait  été  Tobjet.  »  Glorieuse  époque,  qui  venait  de 
fonder  le  principe  de  la  liberté  des  mers/et  qui  contenait  dans  ses 
flancs  toute  une  génération  héroïque  destinée  à  répandre  dans  le 
monde  entier  le  germe  fécond  de  la  liberté  civile  et  religieuse  ! 
Cette  époque  avait  derrière  elle  de  grands  désastres  maritimes. 
Une  suprématie  redoutable  s'était  établie  par  nos  revers,  affer- 
mie par  notre  apathie  et  notre  n^ligence.  Nos  vaisseaux  étaient 
détruits,  nos  arsenaux  déserts  et  sans  approvisionnauents,  l'es- 
prit public  découragé  par  de  tristes  souvenirs.  Grâce  aux  efforts 
d*nne  administration  habile  et  prévoyante,  une  marine  glo« 
rieuse  est  sortie  de  ces  ruines,  et  el^  a  consolidé  l'existence 
d'un  grand  peuple.  Quel  enseignement  pourrait  être  plus  fécond 
pour  nous  I  En  1778,  la  France  n'avait  point  réparé  ses  pertes 
ni  restauré  ses  finances,  comme  elle  l'a  fait  aujourd'hui,  et  si* 
de  nos  jours,  elle  voulait  avoir  une  marine  avec  l'énei^e  que 
sut  alors  montrer  Louis  XVI,  elle  ne  rencontrerait  point  dans 
la  pénurie  du  trésor  ces  obstacles  qui  faillirent  paralyser  les  ef- 
forts d'un  pays  où  le  crédit  public  n'était  pas  fondé  encore  ; 
mais  il  ne  &ut  point  cependant  égarer  l'opinion,  il  ne  fiiut  pas 
dire  à  la  France  que  la  marine^  n'est  qu'une  question  d'aigent. 
U  ne  hni  pas  lui  laisser  croire  qu'il  y  ait  quelque  chose  qui 
puisse  tenir  lieu  d'une  bonne  discipline  et  d'une  oi^anisation 
vigoureuse,  ou  qu'il  y  ait  rien  de  plus  pressant  que  d'habituer 
nos  équipages  à  la  mer,  et  de  leur  rendre  toute  manœuvre  et 
toute  croisière  faciles.  Des  finances  prospères  autorisent,  il  est 
vrai,  de  plus  vastes  efforts,  de  plus  faciles  espérances,  et,  si  la 
France  veut  accepter  des  sacrifices  proportionnés  à  l'étendue  de 
l'entreprise,  elle  pourra,  nous  n'en' doutons  pa?,  voir  en  quel- 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  ïbff 

qats  année*  un  matériel  considéraUe  remplir  ses  arsenaux.  Ce 
ne  sera  point  un  plus  grand  miracle  que  celui  qui  fit  sui^gir  lefr 
fortifications  de  Paris,  et  la  niéme  baguette  magique  est  encore 
là  pour  i*opérer.  Mais,  quand  on  aura  fait  cela,  on  aura  peu  &it 
encore.  Il  restera  à  créer  une  âme  à  ces  corps  inertes;  à  ces  vaia- 
seaux  il  faudra  des  commandants  habiles ,  des  officiers  dévoués, 
des  équipages  exercés  et  valides;  au  matériel  accru  il  faudia  un 
nouveau  personnel,  et  ce  personnel,  chacun  s'empresse  de  le 
proclamer,  on  ne  peut  le  demander  qu'à  Tinscription  maritime. 
Aussi  le  développement  de  cette  inscription  tient-fl  le  premier 
rang  parmi  les  préoccupations  de  tous  ceux  qui  hâtent  de  leurs 
vœux  rétablissement  d  une  grande  marine  nationale.  U  leur 
semble  qu après  avoir  construit  des  vaisseaux,  et  même  avant 
d'en  construire ,  il  est  uiigent  de  créer  les  hommes  destinés  à 
les  manœuvrer,  et,   pour  avoir  des  marins  à  tout  prix,  ils 
pressent  le  Gouvernement  d'assurer  de  nouveaux  débouchés  à 
notre  navigation  marchande,  de  tit>uver  de  l'emploi  pour  de 
nouveaux  navires,  de  l'occupation  pour  de  nouveaux  matelots. 
C'est  ik  assurément  une  louable  sollicitude.  S'applicfuer  à 
agrandir  la  sphère  d'activité  de  notre  conmierce  extérieur,  s'at- 
tacher à  rechercher  par  quels  droits  protecteurs,,  par  quelles 
combinaisons  politiques,  par  quelles  entreprises  coloniales  on 
pourrait  augmenter  cette  race  précieuse  de  gens  de  mer  dont 
Finsufiisance  se  fait  ai  durement  sentir  parmi  nous,  c'est  s'oc- 
cuper de  développer,  dans  leur  élément  le  plus  vital,  les  forces 
maritimes  de  la  France.  Et  cependant,  à  c6té  de  cette  préoccu- 
pation, toute  grave  qu'elle  puisse  être,  il  nous  semble  qu'il  y 
a  place  pour  une  préoccupation  plus  essentielle  encore;  il  non» 
semble  que,  s'il  est  bon  de  construire  des  vaisseaux,  meilleur 
peut-être  de  former  des  marihs,  ce  n'est  toutefois  ni  dans  cet 
agrandissement  du  matériel,  ni  dans  cet  accroissement  de  hu 
population  destinée  à  l'utiliser,  qu'il  faut  placer  le  nœud  de  la; 
question.  H  n'est  point,  selon  nous,  dans  le  nombre  des  navires», 
il  n'est  pas  même  dans  celui  deff  marins;  il  est  plutôt  d^ms- 
la  bonne  organisation  de  la  flotte  et  dans  l'esprit  dont  on  sait 
l'animer.  Que  nous  importeraient  un  matériel  moins  consid^ 
rable,  une  population  maritime  moins  nombreuse  encore,  àr. 
malgré  cette  pénurie,  nous  pouvions  nous  féliciter  d'avoir  seuls 
conservé  les  traditions  d'un  bon  service  militaire  et  l'habitude* 
des  navigations  difficiles  ;  si ,  plus  riches  dans  notre  pauvreté 
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que  les  marines  les  plus  exubérantes ,  nous  ne  possédions  que 
des  navires  d'une  essence  supérieure  et  qui  ne  pussent  rencon- 
trer leurs  égaux  sur  les  mers  !  On  improvise  des  vaisseaux;  il  ne 
faut  que  des  crédits  suiBsants  pour  cela  :  on  fait  plus  difficile- 
ment des  marins,  mais  on  en  créerait  au  besoin ,  si  la  guerre,  à 
son  début,  au  lieu  d^étre  décourageante,  était  glorieuse,  et  si 
quelq,ues  avantages  éclatants  venaient  rétablir  la  confiance  en 
nos  armes.  En  présence  même  d  une  révolution  dans  Tart  naval 
qui  condamnerait  Tancien  matériel  à  pourrir  inachevé  sur  nos 
chantiers  et  qui  diminuerait  importance  de  nos  matelots,  les 
bonnes  institutions  resteraient  encore,  avec  l'ordre ,  la  discipline 
et  la  pratique  de  la  mer,  les  plus  sûrs  éléments  de  succès.  D'ail- 
leurs, quelles  que  soient  les  mesures  qu'on  adopte  pour  favori* 
ser  l'accroissement  de  notre  inscription ,  quelque  larges,  quelque 
fécondes  qu'on  les  suppose,  elles  n'auront  point  porté  leurs 
fruits  avant  plusieurs  années.  En  s'occupant  de  ce  grave  inté- 
rêt, on  n'aura  travaillé  que  pour  un  avenir  plus  on  moins  éloi*^ 
gné,  et  nous  croyons  qu'on  devrait  songer,  sans  plus  attendre ,  à 
fonder  notre  confiance  sur  un  meilleur  emploi  des  ressources 
existantes  et  des  moyens  actuels.  C'est  à  ce  point  de  vue,  d'où 
l'on  peut  négliger  tant  de  questions  encore  indédses,  que  nous 
aimerions  à  nous  placer.  Nous  comprenons  qu'on  songe  sérieuse- 
ment à  se  préparer  à  la  guerre  qui  peut  éclater  dans  quinze  ou 
vingt  ans,  mais  nous  demandons  avant  tout  qu'il  n'en  puisse 
éclater  une  demain ,  sans  qu'elle  trouve  tous  nos  navires ,  dus- 
sions-nous en  réduire  encore  le  nombre,  prêts  à  combattre  l'en- 
nemi avec  avantage.  Cet  intérêt  nous  semble  si  pressant ,  qu'il 
absorbe  chez  nous  toute  autre  préoccupation;  nous  craignons, 
en  effet,  qu'il  ne  soit  point  suffisamment  garanti  par  la  sollici- 
tude publique  ;  nous  craignons  qu'en  divisant  ses  soins  et  ses 
crédits  entre  le  présent  et  l'avenir,  le  pays  ne  soit  porté  k  faire 
une  trop  large  part  au  dernier;  en  un  mot,  qu'en  voulant  trop 
vivement  créer  une  grande  marine,  il  ne  soit  endin  à  négliger 
ce  qui  peut,  dès  aujourd'hui,  lui  en  donner  une  bonne,  prête 
à  faire  face  à  toutes  les  éventualités.  Sans  doute ,  si  la  sagesse 
des  hommes  d'État  maîtrisait  toujours  les  événements  de  ce 
monde,  si  la  fougue  p(^ulaire  ne  s'emparait  jamais  de  leur  di- 
rection ,  si  la  circonstance  la  plus  imprévue ,  la  complication  la 
plus  futile  à  sa  naissance ,  ne  pouvaient  dominer,  d'une  façon 
souvent  irrésistible,  le»  calculs  de  la  plus  haute  politique,  sans 
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doulealors  oû  pourrait  songer,  dès  aujourd'hui^à  jouir  plus  plei- 
nement des  bienfaits  de  la  paix  et  à  écarter  avec  toutes  pensées 
de  guerre  les  charges  que  ces  pensées  imposent;  mais  qui  donc 
oserait  se  porter  ainsi  garant  de  Tavenir,  après  avoir  été  témoin 
du  passé  ?  Le  parti  le  plus  sûr,  tant  que  les  peuples  n  auront 
point  complètement  éteint  leurs  passions,  sera  toujours,  nous 
osons  Vaifirmer,  de  ne  point  compter  sur  le  calme  du  présent  et 
de  se  tenir  prêts  pour  1  éventualité  du  lendemain. 

£.  JoRiEif  DE  LA  Grayière  ,  cojpiimM  de  ^neuê. 

N'  15.  ---  Hygiène  natals, —  Ventilation  des  navires,  par  M,  le  doc- 
teur PoissuiLLE,  (  Extrait  des  comptes  rendus  de  TAcadémie  des 
sciences,  par  Tauteur.) 

(  Commissaires,  MM.  Magendie ,  Regnanlt,  Despreti.) 
Toutes  les  personnes  qui  ont  observé  la  peste  ont  reconnu 
qu'un  bàtisient  ayant  séjourné  dans  le  port  d  une  ville  où  règne 
la  mak^e  peut  devenir  lui-même  foyer  de  peste;  c'est-à-dire 
que  le»  gens  du  bord ,  équipage  et  passagers ,  par  cela  seul  qu'ils 
se  trouvent  sur  le  bâtiment,  peuvent  être  atteints  de  la  peste, 
lors  même  que  le  navire,  ayant  quitté  le  port  pour  une  autre 
destination,  est  en  dehors  du  rayon  dans  lequel  Tépidémie 
exerce  ses  ravages. 

Ainfii  Marseille  a  constaté  souvent  la  peste  à  bord  des  bâti- 
ments marchaads  venant  des  Echelles  du  Levant  ;  et  quelques- 
uns  de  ses  gardes  de  santé  préposés  à  bord,  ainsi  que  des  porte- 
faix qui,  sur  le  bâtiment,  aidaient  au  déchargement  des  mar- 
chandises, en  ont  été  victimes. 

Il  est  aussi  établi  qu'un  navire  reconnu  foyer  de  peste  cesse 
de  Tétre,  peut  recevoir  impunément  les  personnes  à  bord,  dès 
que ,  par  suite  de  l'absence  des  marchandises ,  l'air  a  pu  circuler 
dans  son  intérieur,  et  le  bâtiment  être  alors  convenablement 
ventilé. 

Ce  que  nous  disons  ici  des  foyers  de  peste  à  bord  trouve  son 
analogue  dans  les  foyers  de  peste  partiels  qu'on  observe  à 
Alexandrie,  par  exemple,  où,  comme  dans  tout  l'Orient,  la 
maladie  est  endémique  :  ainsi  un  cas  de  peste  sporadique  se  dé* 
dare  dans  une  maison,  il  est  bientôt  suivi  d'un  second,  d'un  troi- 
sième cas  chez  les  personnes  qui  séjournent  un  certain  temps 
dans  le  lieu  occupé  par  le  pestiféré  ;  mais  si  la  chambre  est  aban- 
donnée, de  manière  à  pouvoir  l'aérer  et  la  nettoyer  convena- 
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Uemeiit*  les  attaques  de  peste  ne  s^y  reproduisent  plas  et  son 
babitadoD  n'oSre  {dus  de  danger. 

Si  donc  il  était  posôble  de  ventiler  on  Mtiment  peu  de  temps 
après  avoir  quitté  le  port  d'une  ville  où  sévit  la  peste ,  on  aurait 
la  certitude  que  le  bâtiment  ne  serait  point  un  lieu  d'infection; 
les  personnes  du  bord  ne  courraient  plus  le  risque  d'être 
atteintes  de  la  peste,  en  supposant  toutefois  qu'aucune  d'elles 
n'avait  la  maladie  à  l'état  d^incubation  au  moment  de  l'embar- 
quement; et  rien  ne  s'opposerait  à  ce  que  le  navire,  arrivant 
dans  nos  ports,  ne  fût  admis  immédiatement  en  libre  pratique. 

Tout  bâtiment  partant  d^un  port  où  règne  la  peste ,  et  qui  a 
présenté  des  attaques  en  mer,  était-il  nécessairement  foyer  d'in- 
fection au  moment  du  départ?  C'est  ce  qu'il  nous  est  diffidie 
d'affirmer.  Toujours  est-il  que  les  premières  attaques  de  peste 
qui  se  sont  pr^entées  en  mer  depuis  le  départ  du  navire  n'ont 
jamais  en  lieu  après  un  laps  de  temps  supérieur  à  cdui  qui  est 
assigné  à  la  pérK>de  d'incubation  de  l'affection  pestilentîdle.  K 
ce  point  de  vue,  la  peste  est  importée  à  bord  par  des  personnes 
qui  l'auraient  prise  avant  l'embarquement  :  de  telle  sorte  que 
les  cas  de  peste  qui  suivent  ultérieurement  les  premiers,  soit 
pendant  la  traversée ,  soit  à  l'arrivée,  cbes  les  personnes  qui  se 
rendent  à  bord,  doivent  être  attribuées  k  l'infection  du  bâti- 
ment par  suite  de  la  présence  de  la  maladie  à  bord;  et  alors  il 
y  aurait  presque  identité  entre  ce  feyar  de  peste  à  bord  du  nih 
vire  où  Tair  ne  circule  pour  ainû  dire  point,  et  ceux  dont  nous 
venons  de  parier,  au  sein  des  pays  où  la  peste  est  endémique* 

On  voit  donc  qu'il  importe  peu  à  la  cpiestion  qui  nous  occupe 
<qne  le  bâtiment  soit  primitivement  ou  consécutivement  foyer 
ide  peste,  puisqu'il  perdrait  sa  funeste  propriété  de  communi- 
■qwr  la  maladie,  si,  pendant  la  traversée,  il  avait  été  convenable- 
ment aéré. 

La  conséquence  immédiate  des  faits  que  nous  venons  de 
rappeler  sonmiairement  est  qu'en  cherchant  à  étaUir  un  cou- 
rant d'air  dans  les  divans  parties  des  navires,  ils  ne  seraient 
plus  foyers  de  peste,  et  pourraient  être  immédiatement  admia 
en  libre  pratique ,  conune  nous  venons  de  le  dire. 

Nous  allons  d'abord  nous  occuper  des  bâtiments  marchands^ 
il  sera  facile  d'appliquer  aux  autres  navires  le  mode  de  ventila- 
tion que  nous  avons  à  faire  connaître. 

Les  navires  marchands,  comme  on  sait,  offrent  ordinaire* 
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ment  le  pont,  des  chambres  à  f  arrière,  d'autres  à  Tavant,  et  la 
cale  ;  faire  circuler  Tair  dans  ces  divers  points,  lorsque  le  bâti- 
ment est  hors  de  Finfluence  épidémîque ,  est  le  but  que  nous 
voulons  atteindre. 

Nous  serons  forcé  d'apporter  quelques  modifica^ns  dans 
Tarrimage  ordinairement  suivi  de  la  cale;  mais,  si  le  commerce 
a  ses  exigences,  la  conservation  de  la  santé  de  Thomme,  la  sé- 
curité des  populations,  ont  aussi  les  leurs,  et  elles  ne  sont  pa^ 
moins  respectables. 

Nous  proposons  d'abord  de  diviser  la  cale,  que  nous  suppo- 
serons, pour  fixer  les  idées,  entièrement  libre,  en  comparti- 
ments, à  l'aide  de  pièces  de  bois  de  forte  épaisseur  ;  ces  pièces 
^e  bois  mobiles ,  en  glissant  dans  des  coulisses  placées  au  fond 
du  navire  et  à  la  face  inférieure  du  pont,  ou  bien  aux  faces  supé- 
rieures et  inférieures  de  charpentes  transversales,  pourraient 
être  espacées  de  manière  à  se  prêter  aux  volumes  divers  qu'ot 
firiradeat  les  différentes  parties  de  la  cargaison  ;  ces  pièces  de  hàk 
ou  memlmires  auraient,  en  outre ,  pour  objet  de  maintenir,  par 
leur  résistance  et  leur  solidité,  les  rapports  des  différentes  piles 
delà  cale;  ces  piles ^  espacées  de  i5  à  20  centimètres, ofiriraient 
environ  1  mètre  de  largeur  sur  une  longueur  parallèle  à  l'axe 
longitudinal  du  navire,  de  l'^fSo  à  2  mètres;  la  hauteur  de  ces 
pil^,  qui  pourraient  présenter  au  besoin  des  espaces  hc^son- 
taux  de  quelques  centimètres ,  serût  oeUe  de  la  cale,  à  l'excep- 
tion toutefois  d'un  espace  de  2  décimètres  qu'on  conserverait  à 
leur  partie  inférieure,  ef  qui  les  élèverait  d'autant  au-dessus  du 
plandier  de  la  sentine,  et  cela  pour  le  libre  passage  de  l'air. 

Nous  nous  bornons  ici  à  cette  idée  générale  de  la  disposition 
des  marchandises  de  la  cale;  on  pourra  la  modifier  plus  ou 
moins,  suivant  la  nature  du  chargement  :  mais  son  observation 
rigoureuse  nous  permettra ,  comme  on  va  le  voir,  de  résoudre 
aussi  complètement  que  possible  la  question  que  nous  nous 
sommes  proposée. 

'  La  cargaison  étant  ainsi  disposée;  des  couches  d'air  longitu* 
dinales  et  transversales  existent  dans  toute  la  capacité  de  la  calci 
Il  ne  s'agit  plus  maintenant  que  d'y  faire  circuler  l'air  extérieur; 
et  dans  des  temps  déterminés,  c'es^à-dire  lorsque  le  bâtiment 
est  loin  du  lieu  de  l'épidémie. 

A  l'avant  du  navire,  sur  le  pont,  on  ét^lit,  sur  la  Ugne  mé- 
diane et  à  une  distance  de  la  proue  de  l'^yS  environ,  un  tuyau 
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de  20  centimètres  de  diamètre  environ,  qui,  coudé  eu  deux 
endroits ,  offre  trois  parties,  la  première  verticale ,  la  deuxième 
inclinée  de  bas  en  haut,  et  la  troisième  verticale;  la  moyenne, 
par  suite  de  sa  disposition ,  passe  à  travers  le  foyer  d'un  four- 
neau placé  sur  le  pont;  ce  tuyau,  appelé  tahe  inspiration,  im- 
médiatement après  avoir  pénétré  à  travers  le  pont,  se  bifurque 
en  donnant  naissance  à  deux  branches  de  même  diamètre,  diri- 
gées respectivement  à  bâbord  et  à  tribord,  lesquelles,  en  se  re- 
courbant ,  cheminent  dans  les  chambres  de  Tavant  et  la  cale,  en 
ofirant  en  outre  une  double  courbure  pour  s'accommoder  à  celle 
des  flancs  du  navire  et  de  la  proue;  les  extrémités  inférieures 
de  ces  deux  branches  ouvertes  s'arrêtent  à  une  distance  du  plan- 
cher de  la  sentine,  de  3o  à  4o  centimètres  environ,  et  portent 
chacun  une  clef  ou  soupape;  ces  mêmes  branches  offrent  aussi 
à  leur  partie  supérieure,  près  de  la  bifurcation,  deux  autres 
soupapes  qui  pellettent,  conmie  les  inférieures,  de  fermer 
au  besoin  chacun  des  tuyaux.  Ces  tuyaux,  qui  vont  du  pont 
vers  le  fond  de  la  cale,  présentent  en  outre  des  ouvertures 
rectangulaires  occupant  la  moitié  de  leur  contour  et  regar- 
dant l'arrière  du  bâtiment;  ces  ouvertures,  espacées  de  i^.ô 
environ,  sont  fermées  par  de  petites  portes  qui  sont  les  loa- 
papes  antérieures  de  l'appareil. 

.  A  l'arrière  du  bâtiment  est  placé  un  tuyau  bifurqué  appelé 
tube  JC inspiration,  de  même  forme  et  de  même  construction  que 
celui  de  l'avant;  il  présente  deux  soapapes  ir^érieures,  deux 
autres  supérieures,  et  des  soupapes  postérieures  qui  r^ardent  la 
proue.  Son  extrémité  supérieure  difière  de  celle  du  tube  d'aspi- 
ration de  l'avant;  elle  se  rend  dans  la  partie  supérieure  d'une 
caisse  placée  sur  le  pont,  et  qui  contient  des  substances  propres 
à  fumiger  au  besoin  l'intérieur  du  navire,  par  exemple  du  ddo- 
rure  de  chaux. 

Cette  description  succincte  des  diverses  parties  de  l'appareil 
peut  néanmoins  faire  concevoir  de  quelle  manière  il  doit  foac- 
tionner>  lorsque  le  fourneau  du  tuyau  d'aspiration  sera  allumé  > 
après  toutefois  avoir  fermé  hermétiquement  toutes  les  écoutilles 
du  pont;  seulement,  dans  ce  court  extrait  de  notre  mémoire,  il 
nous  sufijra  d'indiquer  que  le  jeu  alternatif  des  soupapes  res- 
pectives des  tubes  d'aspiration  et  d'inspiration  permet  d'établir 
dans  la  cale  des  courapts  d'air,  les  uns  parallèles  aux  flancs  du 
navire,  et  diagonalement  de  bâbord  à  tribord  et  de  tribord  k 
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bAbord  dans  des  plans  horizontaux;  les  autres  de  même  variété» 
maïs  allant  dans  des  plans  de  plus  en  plus  obliques  à  Thorizou 
de  Tarrière  à  l'avant,  soit  de  bas  en  haut ,  soit  réciproquement 
de  haut  en  bas  ;  ces  derniers  courants  ne  sauraient  être  nédi* 
gés.  puisque  la  cavité  où  nous  voulons  faire  circuler  Fair  pré- 
sente, par  suite  de  Tirrégularité  des  masses  qui  Tencombrent, 
des  anfractuosités  d'où  l'air  ne  peut  être  chassé  qu'à  la  iaveur  de 
la  direction  multiple  des  courants.  Le  même  appareil  donne 
aussi  le  moyen  de  ventiler  les  chambres,  soit  de  lavant,  soit  de 
Tarrière. 

Dans  certaines  circonstances  des  localités,  où  un  aussi  grand 
nombre  de  courants  ne  serait  pas  indispensable,  par  exemple 
s'il  s'agissait,  pour  fixer  les  idées,  de  ventiler  trois  chambres 
placées  les  unes  au-dessus  des  autres ,  l'emploi  du  tube  d'aspira- 
tion avec  ses  deux  branches  suiGrait,  en  ayant  soin  de  pratiquer 
deux  ouvertores,  l'une  à  bâbord,  l'autre  à  tribord,  à  l'arrière 
du  plafond  de  la  chambre  inférieure  où  se  rendent  les  extré- 
mités ouvertes  des  deux  branches  du  tube  aspirateur  situé  à 
FavaiaC;  deux  antres  ouvertures  à  Tavant  et  opposées  aux  pre- 
mières, an  plafond  de  k  chambre  placée  au-dessus;  et  enfin 
deux  nouvelles  ouvertures  à  l'arrière  du  plafond  de  la  chambre 
la  plus  élevée,  ouvertures  que  nous  supposerons  la  faire  com- 
muniquer avec  l'atmosphère.  On  concevra  aisément,  sans  même 
le  secx>urs  d'une  figure,  que  le  seul  .courant  ascendant  de  l'air 
dans  les  deux  branches  du  tube  aspirateur  déterminera ,  dans 
chacune  des  chambres,  des  courants  de  haut  en  bas  qui  iront, 
pour  la  chambre  supérieure,  de  l'arrière  à  l'avant,  dans  la 
moyenne,  de  l'avant  à  l'arrière,  et,  dans  la  chambre  inférieure, 
de  l'arrière  à  l'avant,  pour  se  rendre  dans  le  tube  d'aspiration. 
Notre  mode  de  ventilation  concourrait  non  -  seulement  à 
changer  l'air  des  différentes  parties  du  na\ire,  mais  à  favoriser 
l'évaporation  de  l'humidité ,  qui  est  une  cause  incessante  d'in- 
salubrité à  bord. 

Nous  ne  nous  sommes  occupé  que  des  bâtiments  marchands; 
mais  il  est  facile  de  voir  que  cet  appareil  peut  s'appliquer  à  toute 
autre  espèce  de  navire,  en  lui  faisant  subir  quelques  modifica- 
tions en  rapport  avec  les  dispositions  diverses  de  l'emménage- 
ment, et  en  adoptant  d'ailleurs  quelques  changements  propres 
à  favoriser  le  passage  de  l'air  dans  les  divers  compartiments  du 
vaisseau  :  ainsi  il  serait  indispensable  que  les  cloisons  qui  divi- 
Tome  1.—  1846.  12 
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sent  b  eftl«  dès  bâtiments  de  guerre  en  difiéréntet  sentes  fussent , 
autant  que  possible,  à  claire-voie,  de  manière  à  permettre  à  la 
plus  grande  quantité  d*air  de  circuler  d*une  exti^mité  à  Tautre 
de  la  cale. 

Quant  kux  bâtiment^  à  vapeur,  dâps  lesquels  Tàvant  est  séparé 
de  rarrièœ  par  remplacement  qu'occupe  la  machine,  il  suffira 
d'établir  convenablement  -des  tuyaux  horizontaux  le  long  des 
flancs  du  navire ,  pour  mettre  en  communication  les  tuyaux 
d'aspiration  et  d'inspiration. 

U  est  facile  de  voir  que  cet  apparefl  pourra  fonctionner  sans 
même  exiger  tous  les  loisirs  d'un  seul  homme* 

Le  bâtiment  ayant  quitté  le  port  d'une  ville  où  Ton  redoute 
ta  peste,  si  elle  n'y  sévit  déjà,  et  se  trouvant  en  dehors  du  rayon 
présumé  du  foyer  épidémique ,  on  fera  marcher  le  ventilateur 
au  moins  dii  à  douze  heures  par  jour,  pendant  tout  le  temps 
vde  la  traversée ,  en  passant  successivement  des  courants  horixon* 
taux  aux  courants  obliques,  et  réciproquement 

Si  une  attaque  de  peste  a  lieu  à  bord,  il  sera  opportun  de 
•^continuer  la  ventilation  jour  et  nuit  jusqu'à  l'arrivée  du  navire, 
pour  empêcher  qu'il  ne  devienne  foyer  de  peste,  ainsi  qu'on  fa 
vu  nombre  de  fois. 

Est-il  nécessaire  d'ajouter  que  le  bâtiment  étant  à  l'ancre  dans 
^n  des  ports  des  mers  du  Levant,  le  ventilateur  ne  doit  pas  mar- 
cher ?  Alors  il  serait  bien  de  boucher  les  ouvertures  supérieures 
des  deux  tubes  d'aspiration  et  d'inspiration. 

Il  ne  convient  pas,  sans  doute,  de  discuter  4^sji  présent  les 
avantages  et  les  inconvénients  que  peut  présenter  ce  nouvel 
appareil  de  ventilation  :  qu'il  nous  soit  permis  cependant  de 
faire  remarquer,  i*  que  les  ventilateurs  dus  à  Désaguliers ,  à 
Haies,  à  Ardent,  à  Wanlerse,  etc.,  avaient  pour  objet  de  pro- 
jeter l'air  atmosphérique  dans  la  cale  et  les  entre-ponts,  et  par 
conséquent  de  remédier  à  l'eflet  inconstant  qui  résultait  de  rem- 
ploi des  manches  à  vent;  2*"  que  Duhamel,  le  docteur  Sutton, 
utilisant  le  feu  des  cuisines  du  navire,  que  F^fait,  Wetting^,  à 
laide  d'un  fourneau  placé  sur  le  pont,  avaient  établi  un  tuyau 

'  L*aiitcur  aurait  dd  citer  aussi  une  note  publiée  en  1824  dans  les  Annales 
meritimes,  par  M.  Reraudreu,  inspecteur  géaérat  du  service  de  santé  de  la  ma- 
rine, sur  les  moyens  de  renouveler  Tair  dans  la  cale  et  les  parties  ioférieurei 
des  vaisseaux.  (Noie  da  Kédactear  des  Ânnaks  maritimes,) 
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d'évacualîon  qui  par  son  extrémité  libre,  allait  renouveler  l'air 
successivement  dans  les  divers  points  du  bâtiment 

Dans  tous  ces  procédés .  sans  nous  arrêter  ici  aux  manœuvres 
plus  ou  moms  laboneuses  qu'ils  exigent,  l'air  riest  renouvelé 
que  dans  le  pomt  occupé  par  l'extrémité  libre  du  tuyau  L'usaee 
du  second  tuyau  que  nous  proposons,  et  qui  lépond  k  Wel 
de  1  air  du  premier,  la  place  qu'occupent  nos  deux  tuyaux  dbms 
le  navire,  le  jeu  de  leurs  soupapes,  permettent  d'établir  des 
courants  d  air  non-seulement  constants ,  mais  d'une  muWplidté 
de  directions  qu'il  était  impossible  d'obtenir  des  divers  modes 
ce  ventilation  que  nous  venons  de  rappeler. 

Ajoutons  encore  que  notre  appareil  facilite  en  même  temps 
Ilntroduction.  dans  l'intérieur  du  bâtiment,  des  subsUnces 
propres  aux  fumigations. 

N*  16.  ^-P'oiT  D»  rtsiTB.  Opinion  d»  M.  k  amtn-aminl  Lb  Rat 
dans  la  ducuumn  nlativt  <m  pj^et  ^adresse  (  Séance  de  h  Cbambr* 
des  députés  du  mardi  3  février  iSAfi). 

«La  question  qui  nous  occupe  est  teUement  sérieuse,  <rae 
malgré  la  longueur  du  débat  auquel  elle  a  donné  lien  jusqn'id  ' 
et  qui  peut-être  a  dû  fetiguer  l'attention  de  la  Chambre,  je  lui 
demanderai  la  permission  de  lui  donner  quelques  explication* 
qui ,  jTespère ,  la  mettront  à  même  de  juger  si  le  droit  de  visite 
qœ  l'on  prétend  avoir  été  rétabU  par  la  convention  du  ao  mai  ' 
existe  récdlemènt  ' 

«  Je  ne  traiterai  point  la  qaesb'on  de  droit,  je  crois  qu'elle  a 
été  épuisée.  Je  parierai  des  faits  qui  se  sont  passés  avant  les  con- 
ventions de  i83i  et  i833,  avant  que  le  droit  de  visite  existât,  et 
qui  pourront  prouver  que  la  faculté  de  visiter  les  navires  sus- 
pects a  toujours  existé  pour  les  bâtimenU  de  guerre,  non-seule- 
ment par  rapport  aux  navires  de  la  puissance  qu'ils  représentent 
mais  encore  par  rapport  à  ceux  de  toutes  les  autres  puissances 
maritimes.  ' 

«Déjà,  en  i85i,  M.  de  Peyramont  vous  l'a  rappelé,  lorsque 
M.  1  amiral  de  lOgny  dirigeait  les  a&ires  du  ministère  de  la 
nanne,  il  avait  donné  à  nos  croiseurs  sur  les  côtes  occidentales 
d-Aihqae  des  instructions  qui  prévoyaient  le  cas  où  ils  senu«nt 
obbgés  de  visiter  les  bâtiments  sous  pavillons  étrangère  se  li- 
vrant à  la  traite,  ou  à  tout  autre  commerce  UïiâU  ;  M.  de  Pey- 

12. 
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ramont  a  ainsi  complété  ce  que  ThonoraUe  M.  Biilaut  avait 
laissé  d'incomplet  dans  sa  citation. 

«  Messieurs,  il  £aiut  savoir  comment  s'exécutent  les  virites  en 
mer  ;  je  vais  vous  le  dire. 

«  11  est  impossible  qu'aucune  nation  puisse  se  refuser  à  cette 
sorte  de  visite,  qui  tend  à  s'assurer  de  la  nationalité  du  pavâlon  ; 
la  liberté  et  la  sécurité  des  mers  en  dépendent. 

«  En  effet,  messieurs,  supposons  qu'un  navire  de  guerre  ait 
rencontré  le  matin,  sur  sa  route ,  un  navire  de  sa  natîoo  fusant 
la  même  route  que  lui  ;  que ,  devançant  ce  navirepar  une  m«*clie 
supérieure,  il  le  perde  de  vue,  et  que,  quatre  heures  après,  il 
rencontie  un  autre  navire  faisant ^ussi  la  même  route,  et  dont 
les  apparences  lui  paraissent  suq>ectes ,  il  met  son  pavillon  ,  le 
navire  hisse  de  son  côté  ses  couleurs.  Mais ,  d'après  la  forme  du 
bâtiment ,  d après  la  voilure,  d'après  certaines  choses  c[ui  sont 
perceptibles  aux  yeux  de  tout  marin ,  il  ne  cesse  pas,  quoique 
couvert  d'un  pavillon,  d'être  suspect  au  bâtiment  qui  vient  de 
le  rencontrer. 

«Pensez  vous,  dans  ce^^s,  que  le  bâtiment  de  guerre,  s'il 
est  français,  qui  a  laissé  derrière  lui  un  bâtiment  de  commerce 
français,  une  possession  française  exposée  à  devenir  la  proie 
d'un  navire  qui  lui  semble  suspect,  ne  croira  pas  de  son  devoir 
de  s'enquérir,  avant  de  passer  outre ,  de  s'assurer  si  ses  soup- 
çons sont  fondés. 

«  S'il  agissait  autrement ,  messieurs ,  il  manquerait  à  tons  ses 
devoirs,  car  il  pourrait  arriver  qu'il  laissât  ainsi  le  navire  de  sa 
nation  en  présence  d'un  véritable  pirate,  qui  viendrait  à  son 
bord ,  le  soumettrait  à  des  avanies ,  pillerait  la  cargaison  et  peut- 
êtie  assassinerait  son  équipage.  Si  un  bâtiment  de  guerre  s'était 
conduit  avec  une  telle  indifférence,  lorsqu'il  rentrerait  dans  son 
pays  et  qu'on  saurait  que ,  passant  en  vue  d'un  bâtiment  sus- 
pect ,  il  ne  l'avait  pas  visité ,  il  n'y  aurait  pas  assez  de  voix  pour 
l'accuser  d'ignorance,  d'imprévoyance ,  et  pour  le  flétrir.  (Mou- 
vement. ) 

«  Messieurs,  c'est  une  chose  très-gnKVe  que  la  visite  d'un  bâ- 
timent; et  croyez-bien  qu'elle  ne  se  fait  pas  seulement  par 
fantaisie;  il  faut  avoir  des  motifs  suffisants  et  sérieux  pour 
qu'un  capitaine  prenne  sur  lui  la  responsabilité  d'user  de  cette 
faculté. 

i>  Messieurs,  en  1818,  je  me  trouvais  à  bord  d'un  bâtiment 
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de  rÉtai,  la.  gabare  T Infatigable,  revenant  des  colonies  en 
France. 

•  Un  matin ,  au  lever  du  sdeil ,  nous  aperçâmes  un  bâtiment 
dont  la  voilore  et  la  forme  annonçaient  nn  bâtiment  de  guerre. 
Le  navire  sur  lequel  je  me  trouvais  ne  marcbait  pas  ;  l'autre 
bâtiment^  quoique  la  brise  fàt  faible ,  nous  eut  bientôt  appro< 
chés,  et  nous  pAmes  juger  cpe  ce  n'étaitpas  un  navire  de  com- 
merce ,  que  ce  n*était  pas  non  plus  un  navire  de  guerro,  que  son 
allure ,  que  sa  voilure  étaient  suspectes  ;  on  prit  les  précautions 
ordinaires»  on  fit  branle4)as  de  combat»  et  nous  attendîmes  que 
le  navire  se  fit  approdbé  de  nous. 

«  Quand  il  fut  à  portée  de  pistolet,  trouvant  son  équipage  un- 
peu  nombreux»  apercevuit  un  gros  canon  sur  son  pont,  nous 
doutâmes  que  le  pavillon  espagnol  qui  le  couvrait  f6t  effective- 
ment celui  qu'il  avait  le  droit  d'arborer.  Nos  doutes  sur  sa  na- 
tionalité nous  engagèrent  à  le  bêler  de  mettre  en  panne,  et  de< 
se  diqioser  à  recevoir  un  canot  avec  un  officier.  Le  navire  étran- 
ger ne  fit  aucune  difficulté  de  s'arrêter.  L'embarcation  fut  à» 
bord». et  l'officier  put  s'assurer,  par  la  visite  des  papiers-,  qu'êf- 
fectivenotent  il  était  bien  espagnol,  qu'il  partait  de  là  Havane ,  et' 
qu'U  aUait  à  Cadix, 

«  Hais  voici  ce  qui  nous  avait  trompés  ;  ce  navire ,  qui  appar- 
tenait alors  à  des  armateurs  de  la  Havane,  avait  été  corsaire 
américain.  U  n'était  donc  pas  étonnant  que  sa  coque ,  son  grée- 
ment,  sa  veilure,. eussent  toutes  les  apparences  américaines. 

«S'est-on  plaint  de  notre  visite?  Non.  Elle  avait  été  faite 
cemme  toutes  les  visites  doivent  l'être  et  le  sont  dans  ce  cas , 
avec  des  fonnes  extrêmement  polies,  et  certainement- il  n'y  a 
personne  qui  puisse  se  plaindre  d'une  faculté- ainsi  exercée. 

•  Je  poumds  dter  d^autres  exemples  de  ce  genre,  qui  se  sont' 
passés  non-seulement  dans  les  mers  d'Amérique,  mais  dans  les 
mers  d'Europe,  dans  les  mers  de  la  Grèce ,  etc.  Dans  les  An- 
tilles,* pendant  plusieurs  années^  nous  avons  eu  sous  les  yeux 
les  exemples  de  grands  désordres,  suite  de  la  guerre  qui  se  fai- 
sait entre  les  Etats  nouvellement  indépendants  de  l'Amérique 
espagnole  et  la  mère  patrie;  sous-  ce  prétexte,  dès  corsaires 
appartmiant  à  ces  nouveaux  États  couraient  sus  au  commerce 
espagnol,  et  n'épargnaient  pas,  dans  leurs  poursuites  et  leurs 
déprédations,  les  navires  marchands  français,  anglais  et  autre» 
eoropéeDS. 
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«Eh  bien,  quand»  dans  rintérét  de  la  protectîoD  ,da  coin- 
merce  européen ,  ils  étaient  chassés  par  un  navire  de  guerre 
français  ou  anglais ,  et  qu'ils  se  couvraient  du  pavillon  dont  il 
fallait  qu'ils  se  couvrissent  pour  échapper,  quel  autre  moyen 
avioufr-nous  de  les  reconnaître ,  que  de  nous  assurer,  par  la  visite,, 
de  leur  véritable  nationalité  ?  C'est  ainsi  que  plusieurs  ont  été 
pris  et  conduits  à  la  Martinique ,  où  ils  ont  été  jugés  et  con- 
damnés de  bonne  prise. 

J'avais  donc  raison  de  ^àre  qu*il  est  impossible  de  refuser  à 
un  bâtiment  de  guerre ,  toutes  les  fois  qu'il  rencontre  mir  sa 
route  un  bâtiment  suspect ,  le  droit  de  s'assurer  de  la  nationa-^ 
lité  de  ce  bâtiment. 

M.  TmBRS.  Suspect  de  quoi,  de 'ptraterie? 

•  M.  La  comrKfi-AMiaAL  Le  Rat.  Suspect  de  porter  un  paviUon 
autre  que  celui  de  sa  nation.  (Interruption.  —  Réclamation  à 
gauche.)  Je  suis  prêt  à  répondre  tux  interruptions. 

M.  LB  PRÉsmBNT.  Je  vous  invite  »  au  contraire ,  à  ne  pas  ré* 
pondre  aux  interruptions. 

«  M.  LB  covTRB-AmRAL  Le  Rat.  Il  faut  bieo  faire  attention  à 
ce  qui  existe  dans  le  traité  du  2g  juin  i845.  La  £icuilé,  je 
ne  dirai  pas  que  c'est  le  droit,  je  dirai  la  faculté  de  s'assurer  de 
la  nationalité  du  pavillon  est  entourée  en  vérité  de  toutes  les 
garanties  qu^on  peut  désirer. 

.  •  Que  dit  en  effet  le  traité?  que  disent  les  instructions?  Na 
visitez  pas,  n'arrêtes  pas»  vous»  Anglais,  un  bâtianent  fran^siat 
vous.  Français,  un  bâtiment  anglais;  mais  cependant,  comme 
la  volonté  des  deux  Gouvernements  n'est  pas  que»  sous  lenra  pa- 
villons respectifs,  on  puisse  cacher  une  fraude  coiqiable  ou  dtt 
mauvaises  intentions,  si  un  bâtiment  que  voos  renoonties  vous 
parait  suspect  de  ne  pas  appartenir  à  la  nation  cbnt.il  porte  le 
pavillon ,  s*il  vous  parait  suspect  de  cacher  sous  des  œuleurs  «n^ 
pruntées  sa  nationalité,  ohl  alors,  abordea-k,  viiHes-le;  mais^ 
rappelez^vous  que  le  résultat  de  votre  visite  doit  justifier  vos 
soupçons ,  car  il  y  va  de  votre  responsabilité ,  et  vouf  pome» 
donner  lieu  à  des  réclanaêtioos,  à  des  ifemandes  en  indeouiitéa  - 
pour  le  dommage  ou  le  retard  que  vous  auriez  indûment  oavaéa. 

«  Je  dis  que,  quand  on  est  entouré  de  tant  de  gartoties,  cpe 
ce  n'est  pas  un  droit  de  visite  qu*oo  caMice  »  que  oW  le  droit 
qui  a  toujours  ^isté  pour  U»  hitiaMDts  de  .guerre  de  s'a 
de  la  nationalité  d'un  pavillon  qu'ils  ont  cru  suspect  ;  et  que  i 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ABTS.  171- 

droil  doit  tmrtoiatf  exM4<r,  par^e  qu'il  gumatit  U  liherié  ^4  J^  $é« 
curilé  cl«8  mers.  (  Très^bien,  ) 

«  C'est  par  toutes  cet  raisoos  que,  pour  ma  part,  je  veterai  le* 
paragraphe.  J'ai  été  élcYé ,  moi  aussi ,  dans  les  principes  qui  tosU 
la  force  et  la  justice  de  notre  droit  maritime. 

«  Ces  principes ,  j'ai  combattu  pour  les  détendre  ;  je  puis  élre 
appelé  encore  un  jour  à  combattre ,  et  peut-être  à.  momir  pour 
eux.  Ce  n'est  pas  moi,  quand  on  ioYoquera  de  ids  principes,, 
qui  pourrais  consentir  à  les  voir  oompromis  par  un  traité  dont 
Ves  eonséquenees  seraient  d'en  atténuer  la  force  on  la  vérité  \^ 
mais  j'ai  beau  dierdier  dans  la  convention  du  a  9  mai  Jç  danger- 
que  d'autres  y  trouvent»  je  ne  saurais  Ty  découvrir  ;  ce  traité 
n'est  que  temporaire ,  voté  pour  dix  am ,  il  est  soumis  à  révision 
au  bout  de  dnq  années,  et  a'offire  aucun  des  périls  que  certains 
esprits  paraissent  redouter. 

«  Messieurs ,  prêt  à  descendre  de  cette  tribune ,  je  dédare  que 
je  crois  avoir  rempli  un  devoir  de  consdence,  et,  je  le  répète,, 
sans  craindre  de  manquer  au^  vrais  principes  dans  lesquels  j'ai 
été  élevé ,  etque  je  veux  soutenir  toute  ma  vie.  t  (  Vive^^proba^ 
tien  au  cei^re.) 


N*  17.  ^^  Dieàs  iê^U.  (s  iaitm  Bollani»  cnfitainê  ie  tsmueam. 

Dans  les  derniers  jours  de  janvier  i&46)  unc(^rt|%e%cw»breux^ 
rendait,  à  Toulon^  les  bonneurs  funèbres  au  capitaine  de  vais-^ 
seau  baron  Rolland,  chevalier  de  la  l^OQ  d'bpnneur,  com# 
mandant  de  l'ordre  du  Sauveur  de  Grècet^  qui  a  moi»mhé,  à 
Marseâle,  aux  suites  d'une  affection  cérébrale.  Cet  oiBder  si 
dîrtingné  venait  depuis  peu  de  quitter  dans  les  mers  du  Levant 
la  frégate  la  Mmerve.  11  était  à  peine  âgé  de  quest^te^quatre 
ans;  mais  les  labeurs  d'une  rude  carrière»  les  fatigues  dft  la 
mar,  toigonrs  raines  avec  «èle,  et,  dans  ces  demiera.  temps» 
trente-trois  mois  copsécutiis  de  eommAndement  iiéteumûoèrent 
la  maladie  qui  vient  de  l'enlever  au  peys»  à  sa  fimiiile  et  au^ 
ncnnbrenx  amis  que  lui  avaient  faits  les  qualités  de  9m  esprit 
et  de  9on  ceBor. 

IMbuMl  avait  assisté  aa  combat  de  Navaria  #  «w  k  frégate  2a 
Syrit^,  ÊOQà  les  yens  de  l'aoslral  de  Big^y,  qni  4è$  kfsluiae- 
corda  son  amitié.  En  iSào^  commandant  la  bombarde  le  Fwû^ 
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ièr^,  il  prenait  part  à  la  prise  d'Alger.  Les  foncttcms  cToiBder 
d'ordonnance  du  Roi ,  qu'il  remplit  plus  tard,  et  plusieurs  cod»' 
jnandements  sur  les  côtes  dUtalie,  durant  lesquel  il  s'acquitta 
toujours  avec  zèle  et  intelligence  des  diverses  missions  dont  il 
était  chargé,  firent  valoir  le  mérite  de  cet  officier  et  justifièrent 
son  rapide  avancement»  11  portait  noUement  un  beau  nom  :  il 
était  le  digne  fils  du  contre-amiral  baron  Rolland ,  dont  le  souve- 
nir se  rattacke  à  un  des  faits  d'armes  les  plus  brillants  de  la  ma- 
rine impériale*  C'est  lui,  on  le  sait,  qai  commandait  le  Romulas^ 
quand  ce  vaisseau  passa  si  intrépidement  au  travers  de  fes^ 
cadre  anglaise  bloquant  la  rade  de  Toulon.  Rolland  était  officier 
d'ordonnance  du  Roi  en  même  que  lecdonel  Gérard,  mort 
quinze  jours  avant  lui  à  Montpellier. 


N*  18.  —  Notice  nicrologi^us  lor  Jf.  b  comte  d^Aare,  ancien  ordon^ 
naleur  général  à  Saint-Domingue, 

M.  le  comte  d'Aure  était  né  le  7  novembre  177 A,  à  Couri>e> 
voye ,  département  de  la  Seine ,  d'une  ancienne  famille  originaire 
de  la  Navarre. 

D'abord  destiné  à  la  carrière  militaire,  0  débuta  très-jeune 
dans  l'arme  de  l'artillerie ,  mais  ne  tarda  pas  à  se  vouer  au 
service  de  l'intendance,  où  l'attendaient  les  plus  brillants 
succès. 

En  mai  1792,  ayant  à  peine  dix-hnit  ans,  il  fut  employé 
comme  aide-commissaire  des  goerres  à  cette  héroïque  armée 
du  Rhin  qui,  après  avoir  soutenu  le  choc  de  la  première  coa-* 
lition,  pénétra  victorieuse  jusqu'au  cœur  de  l'Allemagne.  Ré- 
formé par  défaut  d'âge,  il  fot  maintenu  dans  ses  fonctions  par 
les  r^résentants  du  peuple  en  mission. à  l'armée,  qui  l'avaient 
vu  unissant  tout  l'élan  de  la  jeunesse  à  là  préeoce  matortlé  du 
caractère  et  du  talent. 

Nommé  commissaire  des  guerres  de  première  classe  en  juin 
1795,  M.  d'Aure  suivit  son  intime  ami,  le  général  Desaix, 
des  champs  de  lltaKe  aux  bords  du  Nil.  H  n'avait  pas  accom- 
pli sa  vingt-quatrième  année,  liorsque  le  général  Bonaparte, 
appréciant  ses  mérites  supérieurs,  lé  désigna  pour  remplacer 
comme  ordonnateur  en  chef  de  l'armée  d'Orient ,  M.  Sucy  » 
gravement  atteint  d  un  coup  de  feu  qui  le  forçait  à  rentrer  etL 
France.  •  . 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  173 

M.  d*Aiire  venait  d'être  Bommé  cotnmittaire  ordonnatetir 
titulaire,  lorsqu'en  octobre  1801  il  reçut  du  premier  consul 
Tordre  de  partir  pour  Brest  pour  remplir  ces  foactioiis  à  l'armée 
expéditionnaire  de  Saint-Domingue,  commandée  par  le  général 
L^ère.  Après  la  mort  de  cet  officier  général  et  de  M.  Bene- 
zeck ,  préfet  colonial ,  M.  d'Aure  se  trouva  investi  des  fonctions 
de  capitaine  général,  de  préfet  et  d'ordonnateur  en  chef,  au  mi- 
lieu de  la  situation  critique  où  se  trouvait  la  colonie.  H  se  mon- 
tra, à  l'âge  de  trente  ans,  au  niveau  de  cette  haute  position, 
pourvut  à  tontes  les  nécessités,  et  paya  valeureusement  de  sa 
jiersonne  en  plus  d'une  rencontre  avec  l'ennemi. 

Après  avoir  encouru  une  disgrâce  plus  tard  reconnue  immé- 
ritée, M.  d'Aure  obtint  de  l'empereur,  en  juin  1809,  l'autori- 
sation de  suivre  à  Naples  Murât,  qui  venait  d'être  proclamé  roi 
des  Deux-Sidles.  Il  avait  alors  trente- cinq  ans,  et  put  suffire 
à  la  direction  simultanée  des  trois  départements  ministériels 
les  plus  importants  :  la  guerre,  la  marine  et  la  police  géné- 
rale. 

n  n'hésita  pas  à  quitter  ces  hautes  positions  par  suite  du  dé- 
cret impérial  qui  révoquait  l'autorisation  en  vertu  de  laquelle 
des  sujets  français  étaient  passés  au  service  du  royaume  allié  des 
Deux-Siciles. 

Rentré  en  France  au  déclin  de  l'empire,  M.  le  comte  d'Aure 
fit,  conmie  ordonnateur  en  chef,  puis  comme  intendant  géné- 
ral de  la  grande  armée,  les  campagnes  de  i8i3,  i8id  et 
1 8 1 5.  L'empereur,  assailli  par  tant  de  revers ,  put  apprécier,  jus- 
qu'au champ  funèbre  de  Waterioo ,  la  courageuse  sincérité  de 
celui  qui  ne  lui  avait  pas  épargné,  au  faite  de  la  puissance, 
d'utiles  avertissements ,  si  cruellement  justifiés  par  les  événe- 
ments. 

Pendant  toute  la  restauration,  M.  le  comte  d'Aure,  maintenu 
dans  le  cadre  de  Vintendance,  resta  en  disponibilité. 

Dès  les  premiers  jours  d'août  i83o ,  il  fut  appelé  par  la  haute 
confiance  du  Roi  à  la  direction  générale  de  l'administration  de 
la  guerre.  H  ne  quitta  ce  poste  laborieux  qu'en  i835 ,  alors  que 
l'armée,  complètement  réorganisée,  pouvait  faire  face  à  tous  les 
dangers  intérieurs  et  extérieurs  du  pays. 

Déjà  conseiller  d'État  en  service  extraordinaire  depuis  le  mois 
d'aoât  i83o,  M.  le  comte  d'Aure  passa  au  service  ordinaire,  lors- 
que, parvenu  à  l'âge  de  soixante  et  un  ans«  il  cessa  d'être  direc- 
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teur  général  d«  radministraiion  de  la  guerre.  Par  ion  caractère 
suret  bienveillant,  par  ses  laœières  et  son  zèle,  ii  s'était  conci- 
lié rafiectoense  estime  du  corps  éminent  qni  voyait  en  lui  Van 
de  ses  membres  les  plus  vénérables. 

Le  titre  de  comte  de  lempire ,  les  croix  de  comn^andeur  do 
Tordre  royal  de  la  Légion  d'honneur ,  de  dievalier  de  Saint- 
Louis,  la  grand'-croix  de  la  couronne  de  Saxe,  et  nombre  Vau- 
tres distinctions  ne  faisaient  que  relever  en  lui  l'imposante  sim- 
plicité d'un  caractère  formé  à  l'école  des  grands  événements. 

Entouré  d'une  famille  où  les  vertus  et  les  talents  semblent 
héréditaires,  M.  le  comte  d'Aure  trouvait,  dans  les  tendres  smns 
dont  elle  l'entourait,  une  consolation  qui  s'acarut  à  mesure  que 
sa  fin  approchait,  il  a  succombé  avec  csdme  le  vendredi  8  février 
i846,  emportant  dans  un  monde  meilleur  les  saintes  espé- 
rances de  la  religion,  et  laissant  une  mémoire  digne  de  tous  les 
r^iets  du  pays,  et  à  jamais  chère  aux  personnes  qui  ont  pu  ap- 
précier ses  éminentes  qualités  comme  homme  public  et  comme 
homme  privé. 

F.  CHâwtst/Hr. 


N*  19.  —  La  côtb  N.  0.  de  Bornéo,  d'après  les  notes  de  M.  U.  C 
Allen,  masterdnbdtiment  de  Sa  Majesté  britanniquele  Vixen,en  i843^ 
(  Na  atica  l  Magazine.  ) 

Nous  avons  appareillé  d'Hong-Kong,  le  12  août,  à  5  heures 
20  minutes  du  soir,  pour  nous  rendre  dans  la  rivière  Sarawak 
à  Bornéo,  et,  passant  à  TO.  des  Paracels,  nous  avons  fait  route 
au  S.,  sur  le  110* ^méridien,  à  i'E.  de  Greenvrich.  Le  10,  au 
lever  du  soleil,  aperçu  le  cap  Varcla  restant  à  l'O-î  N.,  à  18  lieues 
de  distance.  Le  19,  à  6  heures  du  soir,  étant  par  i"*  32'  de  lati- 
tude N,  et  109*69'  de  long.  E.  Greenwich  (  107^*39' P.),  sondé 
par  37  brasses  (68  mètres),  foad  de  sable  fin.  A  partir  de  ce 
point,  sur  uotre  route  pour  Santubong,  le  brassiaçe  diminua 
graduellement,  la  quidité  du  fond  variant  parfois* 

Le  20,  au  point  du  jour,  après  avoir  reconnu  la  haute  terre 
de  Santubong  restant  au  S.  E. }  E.,  nous  gouvernâmes  sur  le  Sa- 
rawak.  Les  navires  se  rendaiit  daus  le  SOirawak  par  l'entrée  de 
¥w*aJw*,  q/^i  «t  U  weUUqrçi.  et  vftpwt  fttterrir  sur  Sa»tu- 

>  Morotaba ,  suivant  la  Aoavetle  csrts  de  cette  partie  de  Bornéo  levée  par 
}e  capitaîne  anglais  Beleber,  et  pabliée  par  famirauté.    [fioH  ék^s^uckar.] 
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bong ,  roconnaitront  facilement  cette  ile.  Elle  est  élevée  et  très- 
remarquable,  et  sa  pointe  N.,  celle  qui  est  tournée  vers  le 
large»  porte  deux  pics  d'une  forme  singulière,  ai^és  les  cornes 
de  Santuboog  (Santahongs  horns).  Après  vous  en  être  approcbé 
à  la  distance  de  2  milles,  ce  que  vous  pouvez  faire  sans  danger 
par  7  brasses  de  fond  (i3  mètres) ,  et  en  vous  rappelant  qu'il 
existe  une  roche  dans  le  N.  7  O.  à  3  milles  7  de  Tanjong*Sapang^, 
courez  10  miUes  à  TE.  S.  Er  sur  Tanjong-Po,  quiest  d'une  élé- 
vation médiocre  et  couvert  d'arbres,  et  au  large  duquel  il  y  a 
une  roche  plate  un  peu  au-dessus  de  l'eau.  On  peut  pour  doubler 
cette  roche  en  passer  d'un  demi-miSie  i  2  nulles  de  distance, 
après  quoi  Ton  mouille,  s'il  est  nécessaire,  à  1  ou  3  milles  dans 
le  S.  £•  de  Taojoog-Po.  La  mjer  mame  de  i5  à  18  pieds  (4*  5 
à  5%âj»  et  rétablissement  est  à  environ  2  heures  3o  minutes 
du  soir. 

L'entrée  de  Maratabas  est  reconnaissable  à  ce  que  les  terres 
de  la  rive  orientale  sont  basses  et  uniformes ,  tandis  que  celles 
de  la  rive  occidentale  sont  d'une  âévation  médiocre  et  acci- 
dentées; des  deux  côtés,  les  arbres  s'avancent  jusqu'au  bord  de 
l'eau.  C«s  indications  suffiront  pour  empêcher  de  confondre 
avec  la  rivière  une  petite  crique  ou  calanque  située  dans  l'O. 
de  l'entrée. 

*  Pour  ffidtrer  dana  U  ririb^. 

Après  avoir  doublé  Tanjong-Po,  gouvernez  à  peu  près  au 
S.  S.  E.,  ou,  si  vous  quittez  le  mouillage  indiqué  a-dessus,  gou- 
vernez au  S.,  ayant  soin  de  tenir  la  roche  plate  ouverte  de  cette 
pointe  jusqu'à  ce  que  vous  découvriez  la  rivière  ;  faites  alor& 
route  à  peu  près  au  S.  Q.  vers  la  rive  orientale, sur  la  partie  la 
plus  proche  de  laquelle,  en  vous  tenant  dans  ce  relèvement, 
vous  ne  trouverez  pas  moins  de  d  brasses  (7",3}  à  basse  mer. 

Un  navire  d*un  faible  tirant  d'eau  peut  louvoyer,  s'il  profile  du 
commencement  de  la  marée,  parce  que  la  sonde  suffit  pour 
indiquer  Tapproche  des  bancs  de  vase  et  de  pable  qui  forment 
le  chenal. 

Ces  remarques,  pour  entrer  dans  la  rivière  ont  été  recueillies 
à  la  hâte;  il  ne  faut  donc  les  regarder  que  comme  pouvant 
suppléer  à  l'absence  d'autres  renseignements:  il  en  est  de  juéxno 
des  indications  suivantes. 

^  Sipasg,  suiraoi  ia  carte  du  csjKtaiae  JMolier. 
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Pour  remonter  U  rivîëre. 

Rangez  de  très-près  la  côte  orientale  de  la  rivière,  jusqu*à  ce 
que  l'horizon  soit  caché;  par  ce  moyen  vous  éviterez  une  roche 
sur  laquelle  il  n'y  a  qae  ii  pieds  d'eau  (3",3);  tenez  alors  le 
milieu  du  chenal,  en  passant  outre,  au  premier  bras  que  vous 
rencontrez  à  gauche.  Il  faut  ensuite  prendre  le  premier  bras  à- 
droite;  mais  dans  ce  cas  il  est  utile  de  faire  demander  un  pilote 
à  la  ville  de  Kuching,  qui  est  à  9  milles  plus  haut 

Après  être  entré  dans  le  premier  bras  de  droite,  rangez  de 
près  la  rive  qui  est  à  droite,  presque  jusqu'à  la  jonction  des 
deux  rivières  Maratabas  et  Sarawak.  En  cet  endroit  il  sera  néces- 
saire de  s'arrêter,  s'il  est  basse  mer«  et  suivant  le  tirant  d*eau  du 
bâtiment,  car,  pour  traverser  la  rivière ,  ii  n'y  a  que  de  1 4  à  9 
pieds  d'eau  (A"»^  à  2",7)  :  la  branche  qui  tourne  à  gauche  est 
le  Sarawak.  Après  y  être  entré,  rangez  de  prts  la  rive  gauche  ; 
par  ce  moyen  vous  éviterez  le  banc  en  fer  à  cheval  qui  assèche 
à  basse  mer,  et  les  roches,  situées  presque  au  milieu  de  la  rivière, 
sur  lesquelles  a  échoué  le  bâtiment  de  Sa  Majesté  Britannique 
le  Samarang. 

Arrivé  devant  la  ville ,  mouillez  vers  le  milieu  de  la  rivière^ 
où  il  y  a  l'évitage  d'un  navire  affourché  avec  peu  de  louée. 

La  ville  ou  le  village  de  Kuching  est  situé  sur  la  rive  droite 
de  la  rivière,  à  environ  18  milles  de  l'entrée  de  Maratabas.  Elle 
est  formée  de  quelques  maisons  couvertes  en  chaume ,  habitée» 
par  des  Malais  et  des  Chinois;  les  Dyaks  ou  tribus  aborigènes 
demeurent  dans  les  montagnes  ou  dans  Tintérieur.  C'est  la  rési- 
dence du  rajah  de  Sarawak. 

Le  pays  produit  de  l'antimoine ,  de  l'or,  du  fer  et  de  l'étaia , 
et  rapporterait  certainement  en  abondance  toutes  sortes  de  pro- 
ductions végétales.  Actuellement  les  navires  ne  peuvent  s'y  procu- 
rer de  provisions,  les  seuls  rafraîchissements  qu'on  y  trouve  coa- 
sistant  en  quelques  porcs.  On  peut  y  acheter  ou  couper  du  bois  de 
chauffage,  qui  y  est  très-abondant.  On  peut  obtenir  des  Chinois, 
à  un  prix  très-modéré,  des  blocs  de  bois  de  charpente  et  de  bor- 
dages,  de  pin  et  d'une  espèce  de  cèdre ,  très-propres  aux  bespins 
d'un  navire;  et,  quand  cette  place  aura  pris  une  plus  grande 
importance ,  on  y  apportera  sur  le  marché  des  bois  de<x>9struç- 
tion  et  de  beaux  espars  de  toutes  les  dimensions. 

Devant  Kuching,  mais  pas  plus  bas,  les  navires  peuvent  faire 
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<k  Teau  le  long  du  bord ,  quand  la  mer  est  basse.  Il  y  a,  dît-on, 
une  bonne  aiguade  dans  la  saison  des  plaies,  près  des  roches 
blanches,  situées  juste  eu  dedans  de  la  pointe  Maratabas,  qui 
est  la  pointe  O.  de  Tentrée,  pour  laquelle  ces  roches  sont  une 
excellente  marque  :  il  y  a  aussi  bon  mouillage  au  même  endroit. 
La  distance  méridienne  entre  Hong-Kong  (la  batterie  de  5 
canons)  et  Tentrée  de  la  rivière  Maratabas  (  extrémité  de  la  pointe 
Maratabas)  est  de  o*»i4"45»,o. 

Description  générale  de  la  côte  de  Bornéo,  depuis  Maratabas  jusqu'à  Boméo- 

Propcr. 

La  c6te  comprise  entre  les  deux  limites  indiquées  ci-dessus, 
qui  a  près  de  3 60  milles  d'étendue,  parait  exempte  de  dangers 
cachés.  Les  sondes  décroissent  graduellement  du  large  vers  la 
terre  «  de  sorte  qu  en  se  tenant  en  dehors  des  fonds  de  10  bras- 
ses (  18  mètres),  un  navire  peut  en  toute  sécurité  faire  route  le 
long  de  la  côte,  de  jour  ou  de  nuit.  Sur  plusieurs  points,  la  côte 
peut  être  approchée  presque  jusqu'au  tirant  d'eau  du  navire , 
tant  le  fond  est  régulier.  La  hauteur  générale  de  la  terre  est  telle, 
qu'on  peut  l'apercevoir  à  environ  1 2  milles  dans  un  temps  clair, 
quand  l'œil  est  élevé  de  i5  pieds.  Le  pays  est  couvert  de  beaux 
bois,  et  dans  plusieurs  endroits  les  arbres  avancent  jusqu'au 
bord  de  la  mer;  et,  s'il  est  permis  de  rien  conclure  du  petit 
nombre  d'embarcations  qu'on  voit  aux  environs  de  la  côte ,  la  po- 
pulation y  est  bien  peu  considérable. 

Cependant,vers  Bornéo-Proper,  la  côte  ofifre  un  aspect  diffé- 
rent :  elle  s'élève  davantage,  devient  montueuse,  montrant  çà  et 
là  des  falaises  rouges,  et  elle  est,  en  quelques  endroits,  dénuée 
d'arbres.  Peut-être  vaut-il  mieux  ne  pas  venir  la  nuit  plus  près 
de  la  côte  que  les  fonds  de  i5  brasses  (27  mètres)  jusqu'à  ce 
qu'elle  ait  été  reconnue,  et  se  tenir  au  large  par  les  fonds  de 
25  ou  3o  brasses  (46  ou  55  mètres]. 

Les^qnelqaes  montagnes  qu'on  voit  le  long  de  la  côte  seront 
mentionnées  tout  à  l'heure. 

La  carte  d'Horsburgh  est  très-inexacte  ;  en  plaçant  sur  la  carte 
les  points  principaux  tek  qu'ils  sont  donnés  dans  les  détails  qui 
suivent,  et  en  ponctuant  les  intervalles  cpii  les  séparent,  on 
aura  une  approximation  utile  de  la  véritable  ligne  de  côte.  Les 
observations  sur  lesquelles  reposent  les  positions  de  ces  points 
ont  été  faites  à  bord^  soit  au  mouillage,  soit  en  fiûsant  route  le 
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loDg  de  terre.  Les  routes  et  les  dislaaces  entre  ces  observations 
ont  été  notées  avec  soin. 

Esquisse  géographi<{ae  de  cette  partie  de  It  oftte. 

Depuis  i*entrée  E.  du  Sarawak ,  la  côte  court  à  TE.  jusqu'au 
111*  méridien  à  TE.  de  Greenwich  :  là  elle  tourne  un  peu  à  TE. 
du  N.  Par  a*  36'  de  latitude  N.,  et  iiiM3'  longitude  E.  de 
Greenwich  (loS""  53'  E.  de  Paris),  se  trouve  Tenlx^e  d'une  rivière 
devant  laquelle  nous  avons  mouillé.  Elle  nous  parut  être  assez 
considérable,  et  avoir  des  bas-fonds  d*une  pente  rapide.  De  ce 
poiot,  la  ligne  de  côte  continue  dans  la  même  direction  jusqu^à 
la  latitude  de  a^  ko'  N.  et  la  longitude  de  iii^"  i4'  à  l^E.  de 
Greenwich  (lod*  bti  E.  de  Paris),  où  elle  court  à  peu  près  à 
TE.  N.  E. 

Le  jour  stsdvant,  nous  mouillâmes  devant  une  terre  basse 
courant  à  peu  près  E.  7  N.  E.  et  0. 7  S.  O,  ;  une  pointe  de  terre 
à  rO.  du  mouillage,  Tanjong-Sirak,  est  par  2""  62'  de  lati* 
tude  N.  et  111*  87'  de  longitude  E.  de  (îreenvrich  (log*  17'  E. 
de  Paris).  De  là,  la  côte  parut  courir  à  peu  près  E.  et  O.  jusqu*à 
112*  3o'  de  longitude  E.  Greenwich  (i  10®  10'  E.  Paris  ),  où  elle 
tourne  au  N.  E.  Les  fonds  étaient  reliera  au  large,  et  le  na* 
vire  fiôsait  route  le  long  de  la  côte  pendant  la  nuit  par  12  et 
Il  brasses  d'eau  (22  et  20  *). 

Le  26  août,  mouillé  à  environ  2  milles  au  lai^  d*une  petite 
rivière  fermée  par  une  barre  qui  est  probablement  celle  mar« 
quée  sous  le  nom  de  SainU  sur  la  carte  d*Horsbui^.  Son  entrée 
est  par  3^  1 2'  de  latitude  N.  et  1  iS""  2'  longitude  E.  Greenwich 
(110®  ^2'  E.  Paris  ),  et  la  pointe  qni  est  dans  le  N.,  et  qui  répon* 
drait  bi^n  à  Domelans,  est  par  3®  20'  N.  et  11 3®  4'  E.  Green- 
wich (1 10**  &4'  E.  de  Paris  ).  On  vit  près  de  cette  rivière  quelques 
habitants  qui,  d'après  leur  contenance  «  n'étaient  probablement 
pas  accoutumés  aux  visites  des  Europé^s.  De  ce  mouillage  on 
aperçut  quelque»  hautes  terres  restant  dans  le  S.  1 IC*  O.,  les 
premières  depuis  notre  départ  du  Sarawak;  on  estima  gros- 
sièrement qu'dles  étaient  par  2''  56'  de  latitude  N.  et  112*  54' 
delpngitude  E.  de  Greenwich  (110*  34'  E.  de  Paris).  A  partir 
de  Domelans,  la  côte  se  dirige  presque  au  N.,  avec  une  légère 
courbe,  jusqu'à  Tanjong-Sisor,  qui  est  par  3*  48'  N.  et  ii3* 
2i'E.  Greenwich  (1 1 1*  l' E.  Paris).  La  plus  grande  partie  de  cet 
enfoncement  est,  jusqu'à  2  et  3  millesau  large,  bordé  déroches 
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awr  leftqodles  la  mer  brise  ;  on  t>elit  iiéanmoiiis  s'en  approdier 
jusque  par  les  fonds  de  8  brasses  (i  l'^^G  ),  Toute  la  côte ,  depuis 
le  Sarawak  josqu^à  ce  point ,  offre  une  grande  uniformité ,  et  ne 
possède  aucun  objet  remarquable  qui  en  puisse  faire  dîstii^df 
une  partie  d'une  autre.  On  n'a  pas  vu  File  Burning. 

Entre  Domelans  et  Tanjong-Sisor  il  y  a  quelques  terres  éle- 
vées ,  par  3"*  3o'  latitude  N.  et  1 1 3^  36'  longitude  E.  Greenwich 
(m*  6' Paris). 

Â  partir  de  Tanjoog-Sisor  la  côte  continue,  sauf  une  légère 
courbure,  à  courir  presque  au  N.  E.  jusqu'à  Tanjong^Barram^ 
et  coupe  le  parallèle  de  à""  N.  à  peu  près  par  1 1 3*"  éâ'  E.  Green* 
wicb  (m''  25'  Parid  ].  U  y  a  des  falaises  rouges  par  i""  &  N.  et 
113**  5i'E.  Greenwich  (m*»  3i'Paris). 

n  y  a*  à  environ  7  ou  8  milles  dans  les  terres,  par  4*"  i3'  N. 
et  1 14''  4'  E.  Greenwîch  (111''  ià'  Paris  )«  une  montagne  remar- 
quable, surmontée  de  quelques  pics  aigus,  et,  dans  le  S.  de 
celle-ci,  une  autre  montagne  par  3^  Ô6'N.  et  ii3^  5 l'E.  Green- 
wîch (m*  3i'  £.  Paris). 

Tanjong^Barram  est  par  4*»  37'  N.  et  1 14"*  1'  E.  de  Greenw. 
(111®  4 l'E.  Paris).  En  doublant  ce  cap  après  le  coucher  du 
aoleil,  la  sonde,  qui  ne  donnait  pas  de  fond  à  12  brasses 
(ao  mètres),  donna  tout  k  coup  deux  fois  de  suite  7  brasses 
(  i3  mètres) ,  et  en  repiquant  au  large,  on  retrouva  immédiate* 
ment  de  plus  grands  fonds.  Le  cap  est  une  pointe  basse  termi* 
née  par  des  arbres  qui  s'avancent  jusqu'au  bord  de  l'eau  ou  du 
moins  bien  près  de  celle-ci. 

A  partir  de  Tanjong-Barram,  la  côte  court  yen  l'E.  environ 
35  ou  4o  milles,  puis  au  N.  £.,  jusqu'à  l'entrée  de  la  rivière  de 
Bornéo. 

Le  a8,  à  8  heures  du  soir,  mouillé  par  1 6  htasjeê  7  (3o  mètres) 
à  7  ou  8  milles  dans  l'E.  S.  E.  du  grand  Rosoocan  qui  est  l'ilot 
le  plus  S.  de  ceux  qui  sont  au  lai|^  de  Poulo-Liboan  ^.  En  venant 
à  ro.  vers  ce  mouillage ,  trouvé  le  fond  très-inégal ,  et  diminuant 
jusqu'à  4  brasses  (7",3).  Il  faut  donc,  en  faisant  route  pour  ce 
Jiiouillage,  ne  pas  amener  le  grand  Rosoocan  .à  l'E.  ou  N.  E., 
quand  on  en  est  à  moins  de  4  milles ,  et ,  tant  qu'on  est  dans 
ro.  de  son  méridien,  et  il  fiiut  sonder  constamment 

Le  centre  de  Poulo-Liboan  est  par  S""  22'  de  latitude  N.,  et 

^  Laboan  de  la  cârte  Cnn^se,  [I^ote  du  traducteur.  ) 
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environ  i iS""  lo'  de  longitude E.  de Greenwidi  {\i^^  5o'  E. de 
Paris) ,  et  la  pointe  S.  £.  de  Tile  Moarro,  àFentrée  de  la  rivière 
de  Bornéo,  est  par  à""  bg'  g"  de  latitude  N.,  et  1 15®  8'  longitude 
E.  Greenwidi  {ii2«  48'  E.  Paris). 

Entrée  de  lâ  riviàre  de  Bornéo. 

Les  navires  destinés  pour  la  rivière  de  Bornéo ,  doivent ,  après 
avoir  doublé  le  grand  Rosoocan,  ainsi  qu*on  la  indiqué  plus 
haut,  faire  route  en  suivant  les  instructions  données  sur  le 
petit  plan  de  la  rivière  par  M.  W.  Kirton ,  suivant  lequel  «  111e 
de  Moarro  ne  doit  pas  être  approchée  de  moins  de  à  milles» 
jusqu'à  ce  que  sa  pointe  S.  £.  reste  au  S.  O.  {  O.  ou  au  S.  O.  » 
après  quoi  il  faut  gouverner  droit  dessus.  >  La  pointe  de  Moarro 
se  termine  par  des  arbres  plus  bas  et  plus  clair-semés  que  ceux 
de  la  masse  de  Ttle.  Les  bancs  entre  lesquels  est  compris  le  che^ 
nal  semblent  avoir  subi  quelques  changements  depuis  la  recon- 
naissance de  W.  Kirton ,  et  une  barre,  sur  laquelle  il  n'y  a  que 
5  brasses  d'eau  (7"*,3  ),  paraît  s'être  formée.  ^ 

Le  mouillage  sous  l'abri  de  Moarro  est  bon,  et  le  fond  y  est 
de  vase.  Durant  le  séjour  que  nous  y  fîmes  (quatre  jours  en  août 
et  septembre) ,  il  se  déclara ,  entre  le  N.  O.  et  le  S.  O.,  de  violents 
orages  de  courte  durée,  dont  l'un  dura  cq>endant  2 à  heures 
consécutives.  Trente  hommes  recueillirent  en  trois  jours  vingt 
chargements  de  chaloupe  de  bois  pour  alimenter  les  fourneaux. 
On  trouva  les  deux  tiers  de  cette  quantité  abattus  ou  apportés 
par  les  eaux  sur  la  plage.  On  ne  put  se  procurer  de  viande 
fraîche  de  bœuf,  mais  on  put  acheter  quelques  canards,  des 
chèvres  et  des  volailles,  que  des  bateaux  malais  avaient  appor- 
tés de  la  ville.  Moarro  n'est  pas  habité.  On  vit  courir  quelques 
sangliers  sur  cette  île,  mais  aucun  de  nos  chasseurs  ne  put  les 
approcher. 

Le  pays  produit  de  la  houille  probablement  en  quantité  con- 
sidérable. Les  échantillons  que  nous  ramassâmes,  et  qui  prove- 
naient de  la  surface,  promettaient  beaucoup.  En  creusant  la 
terre  à  quelques  pieds ,  on  trouverait  probablement  une  bonne 
veine. 

L'équipage  d'un  navire  peut  y  couper  de  petits  espars  pour 
boute-hors  de  bonnettes ,  bâtons  de  foc  et  mâts  d'embarcations, 
s'il  a  le  temps  de  les  choisir. 

La  latitude  de  la  pointe  S.  E.  de  Moarro  est  4**  69'  9"  N.,  et 
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la  difiTérence  des  màridiens  de  cette  pointe  et  de  la  poin  le  Mara- 
tabas,  sur  le  côté  E.  de  l'entrée  du  Sarawalc ,  est  de  4"  ào\  i, 
ou  en  temps  o**  18"  4o%  4. 


N*  20.  —   Voyage  en  remonUuit  la  mer  de  Chine  à  contre-mousson, 
pendant  1$  fort  de  la  mousson  de  N.  E.,  avec  un  bâtiment  à  vapeur. 

Extrait  des  remarques  de  M.  R.  C.  Allen,  master  du  bâtimeDt  de  Sa  Ma^eaté 
Britaoniqu»^^  Vixen.  (Naatical  Magazine,  ) 

Pour  aller  de  Singapour  à  Hong-Kong,  pendant  le  fort  de  la 
mousson  de  N.  E.,  avec  un  bâtiment  à  vapeur  d'une  faible  puis* 
sance,  nous  recommandons  de  passer  dans  TQ.  des  Anambas; 
puis»  en  faisant  du  N.  £.,  de  passer  à  quelques  milles  au  N.des 
Natunasi,  et  de  continuer  à  gouverner  à  peu  près  au  N.  £.  jus- 
qu'à ce  <{u'on  ait  atteint  le  i  10*  méridien  k  TE.  de  Greenvîch. 
On  peut  alors  faire  route  au  N.  avec  les  voiles  de  l'avant  et  de 
l'arriére.  Quand  on  a  dépassé  les  Paracels,  il  faut  faire  route  di- 
recte sur  Hong-Kong,  en  marchant  à  l'encontre  de  la  mousson. 
hsL  route  qu'on  vient  de  décrire  sera  probablement  regardée 
comme  celle  qui  convient  le. mieux  dmis  cette  saison  à  des  va- 
peurs de  la  force  du  Vixen  et  du  Driver. 

En  passant  dans  l'O.  des  Anambas,  on  peut  s'attendre  à  trou- 
v€*  une  mer  assez  belle  :  le  fait  est  que  le  vent  parait  diminuer 
par  degrés  entre  le  cap  Varela  et  les  Anambas,  à  mesure  qu'on 
approche  de  ces  îles  :  on  fait  alors  route  au  N.  E.,  et,  passant  un 
peu  au  N.  des  Anambas,  on  continue  jusque  par  110*  de  lon- 
gitude £.;  puis  l'on  peut  faire  route  au  N.  avec  les  voiles  de 
l'avant  et  de  l'arrière,  parce  que  le  vent  est  généralement  au  N.E. 
On  peut  s'attendre  néanmoins  à  de  fortes  brises  quelquefois 
de  N.;  mais,  en  employant  les  voiles  de  l'avant  et  de  l'arrière,  et 
la  vapeur,  et  prenant  les  amures  sur  le  bord  le  plus  avanta- 
geux ,  un  vapeur  fera  généralement  ce  trajet  en  dix  jours. 

S'Us  rencontrent  une  série  de  forts  vents  debout,  des  navires 
de  la  force  du  Vixen  et  du  Driver  consumeront  inutilement 
leur  charbon. 

Quand  la  mousson  a  perdu  de  sa  force,  ou  dans  les  mois  d'avril, 
de  mai  ou  de  juin,  un  vapeur  peut  suivre  une  route  plus  di- 
recte. Passant  à  TO.  des  Anambas ,  qu'il  gouverne  vers  Ponlo- 
Sapata,  puis  un  peu  à  TO.  des  Paracels  après  quoi  il  peut  faire 
roule  directement  sur  la  Chine. 

Tome  1.  — 1846.  13 
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Les  remarques  et  les  avis  qui  précèdent  sont  le  résultat  «Tun 
petit  nombre  d'expériences  dans  les  mers  de  Chine,  mais  leur 
comparaison  avec  d'autres  peut  être  utile  aux  personnes  qui 
commandent  des  Mtiments  à  vapeur. 

Quelques  officiers  pensent  qu'un  vapeur  ferait  une  traversée 
plus  avantageuse  pendant  le  fort  de  la  mousson  de  N.  E.,  en  pas- 
sant en  dedans  de  Poulo-Aor,  traversant  le  golfe  de  Siam  jus- 
qu'à la  côte  de  Cochinchine,  faisant  route  en  dedans  de  Poulo- 
Condor,  de  Poulo-Cecir-de-Mer,  longeant  la  côte  du  continent 
jusqu'au  i5*  parallèle  N.,  traversant  ensuite  jusqu'à  Haynan,  et 
continuant  à  naviguer  en  vue  de  la  côte.  Mais ,  dans  cette  saison, 
les  courants  portçnt  avec  force  au  S. ,  le  long  de  la  côte  de  Co- 
chinchine, et  il  est  encore  à  prouver  que  l'on  y  trouvera  des 
brises  faibles. 

Quitté  Singapour  à  7  heures  du  matin,  le  6  mars,  et  entré 
dans  la  mer  de  Chine,  en  passant  entre  Pedra-Branca  et  les 
roches  Remania. 

Dans  la  soirée  suivante,  passé  à  8  ou  10  milles  à  TO.  des 
Anambas;  et  le  9,  ayant  couru  quelques  milles  à  IX).  du  banc 
de  la  Charlotte,  gouverné  au  N.  E.  pour  gagner  le  110*  méri^ 
dien  à  l'E.  de  Greenwich,  afin  d'être  en  mesure  de  fidre  rout)e 
au  N.  sur  ce  méridien,  en  établissant  les  voiles  de  l'avant  et  de 
l'arrière,  et  de  passer  à  l'O.  des  Paracels.  • 

Le  10,  à  minuit,  ayant  atteint  le  1 13*  degré  à  l'E.  de  Green- 
wich,  porté  au  N.,  en  établissant  les  voiles  de  l'avant  et  de 
l'arrière;  mais,  à  midi,  on  les  serra  de  nouveau,  le  vent  ayant 
sauté  N.  :  jusqu'à  ce  moment  la  brise  avait  été  maniable  et  la  mer 
belle. 

Le  12 ,  à  h  heures  du  matin,  la  mer  était  très^osse,  et  le 
vent  avait  tellement  fratchi  que  le  navire  ne  pouvait  plus  rester 
en  route  :  en  conséquence ,.  on  établit  les  voiles  de  4'avant  et  de 
l'arrière  aux  amures  les  plus  avantageuses. 

Le  i3 ,  à  10  heures  du  soir,  la  brise  étant  firatche  du  N.  N.  E., 
passé  à  environ  30  milles  à  l'E.  des  Tritons  ;  et  le  jour  suivant , 
par  17®  de  latitude  N.  et  1  lo^  de  longitude  à  l'O.  de  Greenvvîch, 
les  voiles  furent  rétablies  et  nous  ndmes  en  route  pour  Hong-- 
Kong, où  nous  arrivâmes,  le  i6>  à  6  heures  du  soir,  ayant  fait 
la  traversée  en  9  jours  et  ai  heures  :  le  chemin  parcouru  était 
de  1622  milles,  ce  qui  donne  un  sillage  moyen  de  6  milles -p^ 
à  l'heure;  ou.  si  l'on  prend  la  distance  en  droite  ligne,  qui  eslv 
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de  lAoo  milles,  un  sillage  moyen  de  5  milles  ^  à  Thenre, 
pour  celai  du  Vixen^  en  remontant  la  mer  de  Chine  au  mois 
de  mars,  pendant  le  fort  de  la  mousson  de  N.  E. 

Roate  la  plus  courte  pour  on  vapeur  se  rendant  du  port  dliong-K«ng 

à  Macao. 

Passez  dans  le  canal,  entre  Hong-Kong  et  111e  Green  (tle 
Verte  ) ,  dans  lequel  il  y  a  de  Teau  pour  les  plus  grands  navires , 
et  gouvernez  vers  la  pointe  N.  de  GhungXÎhow  ou  111e  Water 
(Be  à  TEau],  pour  passer  entre  elle  et  Lantao.  n  y  a  dans  le 
mâieu  de  ce  canal  une  grande  roche  qui  n'est  pas  marquée 
sur  la  carte  :  elle  est  à  fleur  d'eau  à  la  haute  mer,  et  on  Faper- 
çoît  en  en  approchant.  Passez  entre  cette  roche  et  Chun$<Ihow; 
Je  plus  fidble  brasaiage  sera  de  3  brasses  {  (6*,i^};  passez 
ensuite  à  peu  près  à  mi-chenal  entre  High-Green  et  Lantao, 
oà  vous  ne  trouverez  pas  moins  de  A  brasses  d*eau  (  7*^,3  ).  En- 
suite la  carte  du  capitaine  Ross  su£St. 


N.  21. —il ris  AUX  ïïArieATMfaa ,  Fêum,  Bcilism,  Me. 
Nouveau  feu  à  Trinquemale  (âe  de  Ceylan)« 

Les  navigateurs  sont  prévenus  qu'un  nouveau  feu  a  été  allumé 
à  la  pointe  de  Flag-Staff  (pointe  du  Blàt-de-pavillon) ,  à  Trin- 
quemde,  le  i** octobre  i846,  et  qu*il  continuera  àFètre  chaque 
nuit,  depuis  le  coucher  du  soleil  jusqu'au  point  du  jour.  La 
lanterne,  qui  porte  un  feu  fixe  avec  deux  puissants  réflecteurs, 
est  élevée  de  206  pieds  (63  mètres)  au-dessus  du  ftiveau  de 
la  mer.  Le  feu  peut  être  vu  de  tous  les  points  de  I*horizon 
compris  entre  les  relèvements  de  Tile  Pigeon  et  de  la  pointe 
Foui,  quifont  entre  eux  un  angle  de  i4o  degrés.  Les  remarques 
suivantes  sont  publiées  pour  l'instruction  du  public: 

Latitude  du  feu 8*  35'  38"  N. 

Longitude  à  !*£.  do  Màt-de-PaYnion  de  Madras.  0  58   22    E. 

Longitude  comptée  de  Greenwich 81  14    52    E. 

oudePttria 78  54  i8   £. 

Variation  du  cooptas • 0  59   37   E. 

La  pointe  Foui  reste  dans  le  S.  55^  E.  du' feu,  à  la  distance 
de  S  milles  et  demi ,  et  l'extrémité  du  récif  qui  est  au  large  de 
celte  pointe,  au  S.  6o''£m  à  près  de  5  milles. 

19. 
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Les  navires  venant  du  S.  E.  avec  un  bon  vent  la  nuit  et  ayant 
reconnu  le  feu,  ne  doivent,  sous  aucun  prétexte ,  en  doublant  la 
poinleFoul,  amener leieu  àresterplusau  N.  que  leN.  67**  7  O.; 
ce  relèvement  fait  tenir  le  navire  à  plus  d'un  demi-mille  du  ré- 
cif, et  par  des  fonds  qui  ne  sont  pas  moindres  que  i4  brasses 
d'eau  (26  mètres). 

Si  Ion  a  intention  de  mouiller  dans  Back-Bay ,  ce  que  les  na- 
vires peuvent  faire  en  toute  sécurité  entre  le  milieu  de  mars  et 
le  a 5  d'octobre,  après  avoir  amené  le  feu  au  0.  N.  O.,  il  faut 
£Ed^  route  directement  sur  la  baie,  en  doublant  à  petite  dis- 
tance lapointeFlag-StaiTquiestaccore,  etmouillerpar  10  brassé» 
d'eau  (jl8  mètres)»  en  relevant  le  feu  au  S.  11*^  E.  Les  petits 
navirei^uvent  mouiller  par  6  ou  7  brasses  d'eau  (  1 1  on  i3  mè- 
tres )>  en  relevant  le  feu  au  S.  56^  E.  Vue  du  feu,  la  roche  exté- 
rieure, tisible  au  lai^e  de  l'ile  Pigeon,  qui  est  à  la  distance  d'en- 
viron 9  milles,  parait  dans  la  même  direction  que  la  pointe 
Elisabeth,  et  reste  au  N.  i5^  O. 

Les  navires  venant  du  N.  et  voulant  mouiller  dans  Back- 
Bay  doivent  prendre  garde  de  ne  pas  relever  le  feu  à  l'O.  du  S., 
relèvement  qui  les  fait  passer  à  2  milles  à  l'E.  de  l'ile  Pigeon , 
et  à  près  d'un  mille  à  TE.  des  roches  Lively.  Ces  roches  sont 
situées  à  1  demi-mille  à  TE.  de  la  pointe  Elisabeth ,  et  il  y  a 
à  brasses  d'eau  {7",3)  à  les  toucher. 

Dès  qu'on  est  certain  d'être  au  S.  des  roches  Lively ,  on  peut 
amener  le  feu  à  rester  au  S.  ii*"  £.,  et  mouiller  ainsi  qu'on  l'a, 
dit  plus  haut. 

Après  le  25  octobre,  le  mouillage  de  Back-Bay  n'est  pas s&r 
jusque  wegR  le  milieu  de  mars,  parce  qu'on  y  éprouve  souvent 
vers  la  fin  dWtobre,  avant  que  la  mousson  du  N.  £.  ne  s'éta- 
blisse, une  forte  houle  accompagnée  de  faibles  brises,  variables. 

Les  navires  ne  doivent  pas  essayer  d'entrer  dans  le  port  inté- 
rieur pendant  la  nuit*  excepté  dans  les  circonstances  les  plus 
favorables,  comme  un  beau  clair  de  lune,  et  lorsqu'ils  ont  à 
bord  une  pei'sonne  possédant  4es  connaissances  locales  sur  le 
port  et  sur  son  entrée. 

Cela  étant,  une  fois  qu'on  sera  par  le  travers  de  la  pointe 
Flag-Staff  le  feu  relevé  au  N.  25*  O.,  fera  éviter  les  roches 
Cbapcl  :  la  roche  la  plus  au  large,  qui  est  sous  l'eau,  reste  dans 
le  S.  lo*"  E.  du  feu  à  la  distance  de  2  milles. 

i>i(iné  Josepli  Higgs,  mësUr  ûtlendtmt 
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Noaveaafeii  à  Son-Juan  de  Porto-Rico. 

(Extrait  dune  lettre  de  rasent  de  Tamiranté,  à  bord  do  vapeur  le  Dee], 
[Nautical  Magazine.y 

On  a  érigé  sur  le  MorradeSan-Juan,  à  Porto-Rico,  un  phare 
qui  portera  un  feu  tournant  à  partir  du  i*'  janvier.  Le  brick 
espagnol  Havana  a  pris  le  large  le  23  décembre  pour  en  exa- 
miner reflet  r  et  le  commandant  de  ce  navire  assure  qu'il  a  pu 
v<Mr  distinctement  le  feu  à  la  distance  de  2 1  milles. 


Établissement  d*une  bonée  sur  le  Maplin-Spit  (embouchure  de  la  Tamisej- 

A  vu  de  la  corpontioB  de  Trinity-Honte  ea  deU  dn  26  d^enbre  1845. 

{IVautical  Magazine J^ 

Les  navigateurs  sont  prévenus  que  le  Maplin-Spît  s'élant 
ëlevé,  une  bouée  noire  a  été  phcée  sur  ce  banc  par  2  brasses  { 
(4"»9  )  à  basse  mer  de  vives  eaux,  et  à  un  peu  plus  d'une  enca- 
blure du  phare,  dans  les  marques  et  relèvements  au  compas 
suivants  : 

Le  feu  flottant  de  Swin-Middle,  ouvert  au  S.  E.  du  phare 

de  Maplin  de  la  largeur  des  piliers  de  ce  phare,  restant  au .  N.  5 1*      E. 

La  bouée  de  Maplin  au S.  87       O. 

La  bouée  de  Wesl-Barrow  au. S.  39    -  O. 

Le  feu  flottant  de  Mouse  au • S.  64  1  O. 

N.  B.  Les  maîtres  de  navires ,  pilotes  et  autres,  sont  invités  à  ne 
pas  essayer  de  passer  entre  le  bouéie  et  le  phare. 


Établissement  prochain  de  bouées  fnrla  barre  de  Lubonne,  et  de  cbaioupes 
de  sauvetage  à  remboocfauro  du  Tage.  (Dépôlde  la  marine.  ] 

Une  ordonnance  rendue ,  le  1 2  décembre  dernier,  par  le  gou- 
vernement portugais  porte  que,  dès  que  le  temps  le  permettra, 
il  sera  établi  sur  la  barre  de  Lisbonne  dos  bouées  cîestinées  à 
indiquer  le  chenal;  qu'il  sera  placé  immédiatement  à  Trafaria 
sur  la  rive  gauche  du  fleuve,  une  chaloupe  de  secours;  qu'il  en 
sera  installé  une  autre  incessamment  à  Paço  d'Arcos  sur  la  rive 
droite;  qu'au  moyen  d'un  traité  fait  avec  des  maîtres  pêcheurs 
de  la  côte  de  Gaparia,  hors  la  vue,  des  moyens  de  sauvetage  se- 
ront assurés  aux  navires  en  détresse;  qu'enfin  les  mêmes  me- 
sures seront  prises  le  plus  tôt  possible  dans  les  povis  du  Nord. 
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N*^  22.  —  Roches,  bancs,  dangers. 
Dangers  au  large  des  îles  Tîngy  (mer  de  Chine).  (Nanticd  Magazine.) 

Les  détails  suivants  peuvent  être  utiles  aux  navires  qui  se  trou- 
veront dans  le  voisinage  des  iles  Tingy,  sur  la  cote  E.  de  la  pres- 
qulle  malaise;  mais  ceux-ci  doivent  user  de  précautions  en  ap- 
prociiant  d*un  groupe  dlles  sur  lesquelles  les  meilleures  cartes 
ne  donnent  que  des  renseignements  bien  vagues. 

Les  remarques  suivantes  du  capitaine  Ross,  commandant  le 
b&timent  à  vapeur  de  la  compagnie  des  Indes  orientales  h 
Phlégiihon ,  sont  publiées  dans  l'intérêt  des  navigateurs. 

Le  Phlégéthon  mouilla,  le  lA  aoàt  1 84 5,  au  lai^e  de  la  par- 
tie S.  O.  de  Poulo-Tingy,  et  trouva  que  les  deux  aiguades  étaient 
à  sec.  Le  jour  suivant,  il  mouilla  au  large  de  la  partie  O.  de 
l'île  High,  située  dans  le  N.  N.  O.  de  Poulo-Tingy,  à  la  distance 
d'environ  5  milles  -  :  on  descendit  à  terre,  et  l'on  découvrit 
trois  sources  d'eau  douce  limpide»  dont  la  principale  était  sur  la 
pointe  N.  O.  de  l'ile,  et  au  S.  d'un  petit  bouquet  de  mangliers. 
Les  relèvements  suivants  ont  été  pris  avec  le  compas  au  mouil- 
lage du  Phlégéthon  : 

Extrémités  de  111e  au N.  21*  E.  et  au  S.  28^    E.     * 

La  meilleure  aigaade  au N.  28^  E. 

Deux  autre»  moins  considérables.    N.  56*  £.     et  N.  IT  {  E. 

JTai  trouvé  de  bons  fonds  réguliers  entre  cette  ile  et  le  con- 
tinent; il  y  avait  8  brasses  {  (  iS  mètres) ,  fond  de  vase  à  mi- 
chenal,  décroissant  gradueÛement  à  TE.  et  à  l'O.  jusqu'à  5 
brasses  (9  mètres)  fond  de  sable. 

H  y  a  deux  dangers  que  je  n'ai  vus  marqués  sur  aucune  des 
cartes  généralement  en  usage.  L'un  est  une  rocbe  au-dessus  de 
l'eau, entourée db petitesrodbes détachées;  elle  est  dans  l'E. 3®  S.» 
à  environ  2  milles  de  l'ile  High>  sur  laquelle  j'ai  découvert  les 
aiguades  décrites  ci-dessus. 

L'autre  est  un  récif  de  roches  situé  au  large  de  la  partie  N. 
de  Poulo-Tingy,  à  la  distance  d'environ  1  mille,  et  séparé  par 
de  grands  fonds  du  réoif  de  corail  qui  borde  la  plage.  Le  rédf 
n'est  visible  qu'à  basse  mer  de  grande  marée  et  de  beau  temps  ; 
mais  il  brise  avec  violence  pendant  la  mousson  de  N«  £. 
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Banc  Doavellement  signalé  dans  le  cbenal  do  S.  du  détroit  de  Singapour. 
(  Naaticdiyfdagazine.  ) 

Les  relèvements  au  compas  suivants  donnent  la  position  d'un 
banc  de  2  brasses  ^ ,  situé  à  environ  2  milles  de  la  côte  de  Hle 
Bintang,  dans  le  chenal  du  S.  du  détroit  de  Singapour.  Nous  les 
trouvons  publiés  dans  le  Canton  liegister  du  21  octobre,  à  la 
requête  du  contre-amiral  sir  Thomas  Cochrane. 

Extrémité  N.  E.  de  file  BinUng S.  89"  E. 

Petite  montagne  de  Bintang S.  1 3*'  E. 

Mont  Barbucit N.  55"  O. 

Pedrt-Branca N.  10"O. 

Le  fond  y  est  de  2  brasses  7  (4"i9)  à  basse  mer  de  grande 
marée. 
Ce  banc  a  été  récemment  découvert ,  et  se  trouve  sur  la  route 
directe  des  navires  qui  passent  par  le  chenal  du  S. 

Nouveau  banc  sur  la  côte  N.  £.  de  Banca. 

heNaalical  Magazine »eB.  donnant  la  position  d'un  banc  situé 
près  de  la  côte  N.  £•  de  Banca ,  et  sur  lequel  un  navire  a  touché 
récemment,  promet  de  plus  amples  détails  dans  un  prochain 
nunaéro . 

De  ce  banc  011  relève  l'île  Gaspard  au  S.  79*»  O.;  THe  Trce 
au  S.  59«  E. 

N*  23.  —  Rappobt  de  M.  le  capitaine  de  vaisseau,  Trékouari  sur  la 
destruction  des  batteries  et  du  barrage  d'Obligado  dans  le  Para/ta^  1$ 
20  nùvemhre  18^5. 

Ce  rapport,  adressé  à  M.  le  contre-amiral  Laine,  com- 
mandant la  station  navale  devant  Montevideo,  a  été  transmis 
par  cet  officier  général  au  ministre  de  la  marine  avec  une 
lettre  en  date  du  i*  décembre  1 845;  il  la  termine  ainsi  : 

«  Je  crois  de  mon  devoir  de  reconunander ,  sans  plus  tarder, 
à  l'attention  particulière  du  Gouvernement  le  capitaine  de 
vaisseau  Tréhouart;  je  sollicite  pour  lui  le  grade  de  contre-ami- 
ral ,  avec  d'autant  plus  d'instance,  que  j'ai  la  ca-titude  de  me 
trouver  dans  cette  circonstance  l'interprète  des  deux  marines 
qui  ont  admiré  le  sang-froid,  Tintrépidité  et  l'intelligence  avec 
lesquelles  cet  x^cier  supérieur  a  conduit  cette  affiiire.  >» 
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Rapport  de  M.  Tréhouart. 

Amiral,  dans  mon  rapport  du  6  de  ce  mois,j*ai  eu  Thonneurde 
vous  rendre  compte  de  la  réunion ,  sur  la  rade  de  Guazu  «  des 
bâtiments  de  votre  escadre  que  vous  avez  bien  voulu  placer  sous 
mes  ordres»  Je  vous  informais  que  j'y  avais  trouvé  M.  le  capitaine 
Hotham,  commandant  le  Gorgon,  et  la  division  anglaise  desti- 
née à  agir  de  concert  avec  nous  dans  le  Parana. 

Le  8  au  matin ,  tous  les  bâtiments  des  deux  divisions ,  moins 
le  Falton,  ayant  rallié,  nous  entrâmes  dans  le  Parana.  Favori» 
ses  par  une  brise  fraîche ,  nous  atteignîmes  le  soir  la  Vuelta  de 
las  Botibas. 

Ainsi  que  vous  le  savez  sans  doute,  amiral,  la  division  an- 
{^aise  est  composée  des  frégates  à  vapeur  le  Gx>rgon  et  le  Pire- 
Irand,  capitaines  Hotham  et  Hope  ;  de  la  corvette  le  Conuu , 
commandant Ingleûeld  ;  du  Philomèle,  commandant  Sullivan; 
du  Dolphin,  lieutenant  Levinge,  et  du  brick  charbonnier  Fanny, 
lieutenant  Key  :  ce  bâtiment  est  armé  d'une  pièce  de  32  à  pivot. 

Le  g ,  le  vent  contraire  nous  força  de  rester  au  mouillage  ;  le 
10,  j'acceptai  la  proposition  que  me  fit  M.  Hotham,  et,  malgré 
la  force  du  vent,  les  bâtiments  des  deux  divisions  furent  remor- 
qués à  environ  i  lieues  plus  haut.-  Là  i^ns  trouvâmes  une 
plage  assez  spacieuse  pour  pouvoir  y  exercer  nos  équipages  aux 
manœuvres  d'infanterie ,  et  nous  résolûmes  d'y  rester  le  temps 
qui  serait  nécessaire  pour  obtenir  de  nos  matelots  l'ordre  et 
l'ensemble  que  doivent  avoir  des  troupes  qui  peuvent  se  trou- 
ver exposées  aux  charges  d'une  nombreuse  cavalerie.  Les  com- 
pagnies de  débarquement  des  5  bâtiments  français  formaient 
un  carré  de  22  hommes  de  front  sur  deux  hommes  de  profon- 
deur, et  il  était  défendu  par  3  obusiers  de  montagne;  le  chiOVe 
des  marins  le  composant  s'élevait  à  200  hommes. 

Le  1 5 ,  je  fus  rallié  par  le  Falton ,  et ,  le  16,  nous  fîmes  roule 
de  nouveau,  remorqués  par  les  bâtiments  à  vapeur.  Le  18 ,  les 
dei^L  divisions  mouillèrent  à  un  mille  du  rincon  d'Obligado.  Nous 
avions  été  informés  que  le  général  Rosas  réunissait,  depui» 
trois  mois,  sur  ce  point,  tous  les  moyens  de  défense  que  possé- 
dait la  république  Argentine,  afin  de  s'opposer  à  notre  passage. 

Le  plan  que  j'ai  l'honneur  de  vous  adresser  ci-joint  vous  fera 
connaître,  amiral,  que  ces  moyens  de  dé£ense  ont  été  savam- 
ment appropriés  aux  localités;  ils  se  composaient,  !•  de  quatre 
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iiatteries  formées  de  cinq  à  six  pièces  des  cdibres  de  â2 ,  24 « 
18  et  12  :  dix  de  ces  canons  sont  en  bronze,  et  le  reste  en  fer; 
les  batteries  n**  1  et  4,  éloignées  Tune  de  l'antre  d'environ  4oo 
mètres ,  sont  élevées  d'une  quinzaine  de  mètres  au-dessus  du 
niveau  delà  mer;  la  troisième  est  placée  tout  à  fait  sur  le  bord 
du  rivage,  et  la  seconde  n'a  que  quelques  mètres  d'élévation; 
2^  d'une  estacade  traversant  le  fleuve  à  la  hauteur  de  la  qua- 
trième batterie;  cette  estacade  est  formée  par  ik  bâtiments  de 
conmierce,tous  mouillés  dans  le  sens  du  courant,  et  liés  ensemble 
par  quatre  chaînes  dont  les  extrémités  sont  fortement  fixées  à 
chaque  côté  de  la  rive  :  le  fleuve,  dans  cet  endroit,  peut  avoir 
de  6  à  800  mètres  de  large;  3*  de  dix  chaloupes-brûlots  amar- 
rées sur  les  bâtiments  formant  la  chaîne;  4*  du  brick  goélette 
JUpablicano,  embossé  à  quelques  mètres  au  delà  de  l'extrémité 
N.  de  l'estacade.  D'après  les  renseignements  les  plus  exacts  qu'il 
m'a  été  possible  de  me  procurer,  4yOOO   hommes  de  troupes 
argentines  de  toutes  armes ,  con^mandés  par  le  général  Man- 
ciUa,  défendaient  cette  position. 

Pendant  la  nuit  du  18 ,  MM.  les  capitaines  Sullivan  et  Ma- 
sères  furent  chargés  d'aller  sonder  en  iace  des  batteries  et  de  les 
reconnaître  avec  autant  d'exactitude  que  l'obscurité  le  leur  per- 
mettrait; ils  trouvèrent  bon  mouillage  partout  et  observèrent 
trois  milles  de  courant. 

Dans  la  journée  du  19 ,  après  avoir  pris,  avec  mon  collègue , 
connaissance  des  localités,  nous  arrêtâmes  notre  plan  d'attaque, 
et  il  fut  convenu  qu'elle  aurait  lieu  le  lendemain  à  7  heures, 
si  le  temps  le  permettait. 

Le  20 ,  une  brume  très-épaisse  nous  empêcha  de  commencer 
les  mouvements  à  l'heure  convenue;  mais,  à  8  heures  et  demie, 
le  temps  s'étant  éclairci  et  une  jolie  brise  de  S.  nous  favorisant, 
TExpéditive,  U  Procida,  le  Philomèle  et  la  Fauny,  formant  la 
première  division ,  reçurent  l'ordre  d'appareiller  et  d'aller  occu- 
per,  a  700  mètres  des  batteries,  une  position  assez  rapprochée 
de  la  rive  droite  pour  qu'il  leur  fût  possible ,  en  se  servant  des 
canons  placés  sur  l'avant  des  bâtiments,  de  canonner  l'ennemi 
en  écharpe. 

Lorsque  ces  bâtiments,  bien  ralliés,  eurent  parcouru  la  moi- 
tié de  la  distance  qui  les  séparait  de  leur  poste  de  combat,  une 
deuxième  division,  composée  du  San-Marlin,  du  Comas,  du 
Pandowr  et  du  Dolphin,  mit  à  son  tour  sous  voiles,  et  se  diri- 
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gea  de  manière  à  aller  se  placer  à  700  mètres  par  le  travers 
des  batteries^. 

Le  San-Martin,  bfttimeot  de  tête,  devait  se  trouver  à  petite 
distance  des  navires  formant  Testacade,  et,  tout  en  combattant 
par  le  travers,  il  devait  se  servir  des  canons  placés  sur  son  gail- 
lard d'avant  pour  répondre  au  feu  du  brick*goêlette  argentin 
Republicaho,  qui,  armé  de  six  cations  de  gros  caliln^,  {>renait 
la  deuxième  division  en  enfilade. 

A  9  heures  5o  minutes  le  feu  de  Tennemi  commença  sur 
les  bâtiments  de  la  première  divi^on,  qui  ouvrirent  aussitôt  le 
leur:  les  brûlots  furent  lancés;  mais,  emportés  par  le  courant 
dans  différentes  directions,  ils  laissèrent  entre  eux  des  espaces 
assez  grands  pour  qu'il  fût  possible  au;L  bâtiments  de  passer  aa 
travers  de  la  ligne  qu'ils  formaient,  sans  éprouver  le  moindre 
donmiage. 

La  commotion  produite  dans  l'atmosphère  psur  la  détonation 
d'environ  ^o  pièces  de  canon  occasionna  immédiatement  une 
diminution  notable  dans  la  brise,  et  il  devint  extrêmement 
difficile  aux  bâtiments  de  la  deuxième  division  de  refouler  le 
courant  et  d'arriver  à  leur  poste.  Je  parvins  cependant  à  y  pbr 
cer  leSan-Martin  à  10  heures,  et  je  fis  commencer  le  feu  dés 
quatre  canons-obusiers  de  3o  placés  à  bâbord.  Dans  ce  moment 
le  Comas,  qui  devait  prendre  place  à  demi-encablure  derrière 
le  Son-Martin,  étant  maîtrisé  par  la  force  du  courant,  fut  obligé 
de  mouiller  à  deux  ou  trois  encablures  de  son  poste;  h  Dot* 
phin,  ne  pouvant  atteindre  celui  qui  lui  était  assigné,  fut  obligé 
de  laisser  tomber  l'ancre  dans  une  position  intermédiaire  aux 
deux  divisions,  et  dans  laquelle  il  fut  très-mal  traité  ;  lePaniaar, 
également  contrarié,  ne  parvint  à  me  rallier  que  vers  10  heures 
30  minutes.  Dans  cette  position,  exposé,  presque  seul  au  feu 
direct  des  batteries  d'un  ennemi  désireux  d'écraser  un  bâtiment 
qui,  peu  de  temps  auparavant,  portait  le  pavillon  du  commo- 
dore  Brown,  vous  comprendrez  facilement,  amiral,  que  le 
Son-Martin  eut  beaucoup  à  soufiiir  :  laussi  fut-il  enveloppé  aus- 
sitôt par  une  grêle  de  projectiles  de  toutes  espèces ,  parmi  les- 
quels nous  avons  remarqué  bon  nombre  d'obus  et  de  fiisées  è 
la  Congrève;  dans  peu  d'instants  il  fut  entièrement  désemparé , 
et  une  notable  partie  de  son  équipage  fut  mise  hors  de  combat. 
MM.  Hello  et  Michaud,  mes  deux  seuls  officiers,  le  maître  ca* 
nonnier  Dumatz ,  furent  presque  en  môme  temps  blessés. 
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A  lo  heures  et  demie,  f  armée  du  Panioar ,  sur  lequel  plu^ 
sieurs  pièces  ennemies  furent  dirigées,  nous  donna  un  peu  de 
répit.  Je  profitai  de  cette  diversion  pour  faire  remplacer,  par  des 
pièces  prises  à  tribord,  deux  obusiers  dont  les  afi&ts  venaient 
d*étre  brisés.  En  ce  moment  les  bateaux  à  vapeur  arrivaient  à 
leurs  postes  de  conduit,  en  prenant  une  position  à  environ 
1,000  mètres  des  batteries.  A  11  heures,  trouvant  que  les 
bithnents  français  de  la  première  et  de  la  troisième  division, 
quoique  au  poste  qui  leur  avait  été  assigné ,  n'étaient  pas  placés 
de  manière  à  combattre  avec  avantage,  je  fis  hisser  le  pavillon 
de  ralliement  et  Tordre  de  serrer  Teonemi  au  feu.  La  faiblesse 
de  la  brise  et  la  force  du  courant  ne  leur  permit  point  d  eOeo- 
tuer  ce  mouvement  avec  célérité ,  et  il  était  midi  lorsque  VEx- 
péiitivê  et  U  Prociia  purent  mouiller  à  petite  distance  du 
Son-Martin. 

Déjà  U  FuUon  occupait  le  nouveau  poste  que  je  lui  avais  as- 
signé, et  ses  obus  bien  dirigés  produisaient  un  grand  désofdre 
dans  les  batteries  ennemies, dont  le  feu  avait  déjà  sensiblement 
diminaé  ^. 

A  naiidi  i5  minutes,  la  chaîne  du  San-Martin  fut  coupée 
sur  la  l)itte  par  un  boulet,  et  le  brick  commença  à  dériver.  Je 
me  fis  rendre  un  compte  exact  de  Tétat  du  personnel.  Sur 
100  hommes  qui  composaient  Téquipage  du  bâtiment  douze 
avaient  été  tués  et  i4  étaient  grièvement  atteints;  plusieurs  au- 
tres, quoique  toujours  à  leurs  postes,  étaient  cependant  assez 
maltraités  pour  que  je  ne  pusse  pas  espérer  les  y  maintenir 
longtemps. 

Plus  de  130  boulets  étaient  entrés  dans  la  coque;  le  |rée- 
ment  et  la  mâture  éti^ient  hachés,  et  le  grand  mât,  percé  de 
11  boulets,  menaçait  de  tomber  à  chaque  instant.  Dans  cette 
position ,  je  crus  devoir  me  retirer  momentanément  du  feu ,  aGn 
de  donner  à  mon  brave  équipage  un  peu  de  repos  et  la  possibi- 
lité de  réparer  le  désordre  dans  lequel  le  brick  venait  d'être 
mis.  Après  avoir  salué  les  équipages  des  bâtiments  près  lesquels 
nous  dérivions  des  cris  de  vive  le  Roil  et  avoir  recommandé 
aux  capitaines  de  continuer  à  faire  leur  devoir,  je  laissai  tom- 
ber Tancre  à  peu  de  distance  du  Gorgon^  et  j'envoyai  un  élève 

'  A  midi ,  k  RepubUcano  a  saatë. 
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prévenir  M.  Hotham  des  motifs  qui  me  forçaient  à  qititter  le  feu 
momentanément. 

Peu  de  temps  après  je  me  rendis  à  son  bord,  afin  de  m^eo- 
tendre  avec  loi  sur  ce  qu'il  nous  restait  à  faire.  U  m'informa 
qu'il  venait  de  donner  ordre  au  capitaine  Hope, du  Firebrand, 
d'aller  couper  la  chaîne  de  l'estacade,  et  que  son  intention, 
ainsi  que  nous  en  étions  convenus  la  veille,  était  d'aller  prendre 
plus  haut  que  cette  estacade,  avec  les  bâtiments  à  vapeur,  une 
position  qui  leur  permettrait  de  croiser  leur  feu  avec  le  nôtre. 
En  le  quittant,  je  me  rendis  à  bord  du  Pandoiw,  qui,  venant 
d'avoir  sa  chaîne  coupée,  s'était  échoué.  Je  donnai  l'ordre  au 
capitaine  du  Parcq  de  se  hâter  d'afflouer  son  bâtiment,  afin  de 
suivre  VExpéditive,  à  bord  de  laquelle  j'allais  me  rendre,  mon 
intention  étant  de  placer  les  bâtiments  français  à  porter  de  pis- 
tolet des  batteries.  Je  donnai  aussitôt  l'ordre  au  Pr<{cida  de  me 
suivre,  et  aussitôt  bous  couvrîmes  le  bâtiment  de  voiles,  afin 
d'accélérer  ce  mouvement,  qui,  à  mon  avis,  devait  terminer 
une  lutte  qui  durait  déjà  depuis  plusieurs  heures. 

Malheureusement  la  brise  était  presque  totalement  tombée, 
et  ce  fut  avec  une  extrême  lenteur  que  je  parvins  à  échouer  le 
Pandoar  et  VExpéditive  à  portée  de  pistolet  du  rivage.  Ce  que 
j*avais  prévu  arriva  ;  cette  manœuvre  détisive  acheva  de  démo- 
raliser les  ennemis,  parmi  lesquels  les  obus  des  bâtiments  à  va- 
peur causaient  un  grand  ravage.  A  cinq  heures,  les  batteries 
étaient  totalement  évacuées ,  et  M.  le  capitaine  Hotham  fit  mettre 
à  terre  ses  compagnies  de  débarquement.  En  arrivant  à  la  pre- 
mière batterie,  elles  essuyèrent  le  feu  des  troupes  embusquées 
dans  le  bois  qui  l'entoure.  Cet  engagement,  dans  lequel  les 
Aurais  perdirent  deux  hommes,  ne  dura  que  quelques  ins- 
tants, et  bientôt  l'ennemi,  attaqué  par  les  marines,  se  dispersa 
et  ne  reparut  plus.  Un  quart  d'heure  après  ce  débarquement, 
j'arrivai  à  terre  avec  les  compagnies  des  quatre  bâtiments  que 
j'avais  à  ma  disposition;  ainsi  que  nous  en  étions  convenus,  je 
plaçai  mes  hommes  à  la  droite  des  Anglais,  afin  de  protéger  la 
destruction  des  trois  premières  batteries ,  dont  le  commander 
Sullivan  avait  été  spécialement  chargé.  A  la  nuit,  les  aMts  des 
trois  premières  batteries  étaient  brisés,  les  canons  encloués, 
les  tourillons  cassés,  la  poudre  et  les  projectiles  jetés  à  la  mer. 
Afin  d'éviter  la  confusion  d'un  réembarquement  de  nuit,  nous 
décidâmes,  M.  Hotham  et  moi,  que  la  destruction  de  la  qua- 
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tfième  balterie  serait  remise  au  lendemain.  Daos  la  journée  du 
21 ,  les  compagnies  de  débarquement  des  deux  divisions  furent 
remises  à  terre;  les  canons  de  la  quatrième  batterie  furent  en- 
doués  et  jetés  à  la  mer,  leurs  affûts,  ainsi  que  ceux  brisés  de  la 
v^lle,  furent  Inrûlés,  et  10  pièces  en  bronze  embarquées  à  bord 
des  bâtiments.  Ces  canons  sont  déposés  à  bord  de  la  Fanny,  et 
seront  envoyés  aux  amiraux  aussitôt  que  ce  bâtiment  ralliera 
Montevideo. 

La  justesse  du  tir  des  pièces  de  l'ennemi  m'avait  fait  supposer 
qu'elles  étaient  servies  par  un  grand  nombre  d'Européens;  les 
rapports  de  plusieurs  déserteurs  m'ont  fidt  connaître  que  mes 
prévisions  étaient  fondées. 

Aujourd'hui  les  bâtiments  réparent  leurs  nombreuses  avaries; 
VExpéditive  et  le  Pandour  travaillent  à  se  désécbouer.  J'ai  trouvé 
sur  un  des  bâtiments  de  l'estacade  des  mâts  propres  à  rempla- 
cer ceux  du  San-Martin  qui  sont  totalement  hors  de  service;  je 
m'occupe  avec  activité  de  ce  travail,  et  j'espère  que,  dans  quel- 
ques jours,  le  San-MoHin  sera  prêt  à  fiûre  voile  de  nouveau. 

J'ai  Ihonneur  de  vous  expédier,  par  le  Procida,  plusieurs 
pavillons  argentins  pris  sur  les  batteries  et  les  navires  formant 
l'estacade.  Après  vous  avoir  rendu  un  compte  exact  des  opéra- 
tions de  la  divirion  que  vous  avez  bien  voulu  me  confier ,  c'est 
pour  moi  un  devoir  et  un  plaisir,  amiral,  d'avoir  à  vous  faire 
connaître  avec  quelle  intelligence  et  quel  dévouement  j'ai  été 
secondé,  pendant  cette  sanglante  journée,  par  MM.  les  capi- 
taines des  bâtimenU^  de  la  division,  par  les  états-majors  et  les 
équipages  placés  sous  leurs  ordres.  Tous  ont  rivalisé  de  zèle,  afin 
d'arriver  à  une  victoire  complète,  et  donner  au  Roi  et  au  pays 
une  preuve  éclatante  de  leur  entier  dévouement. 

Plusieurs  braves  ont  été  tué»,  d'autres  grièvement  blessés. 
Permettez-moi ,  amiral ,  de  les  recommander ,  eux  ainsi  que 
leurs  famiUes,  à  la  bienveillante  sollicitude  du  Roi.  Je  dois 
aussi  donner  un  juste  tribut  d'éloges  à  MM.  les  chirurgiens  des 
bâtiments ,  qui ,  savamment  dirigés  par  M.  Peise ,  médecin  en 
chef  de  l'escadre,  ont  obtenu,  dans  les  nombreuses  amputations 
qu'ils  ont  eu  à  faire,  les  résultats  les  plus  favorables.  Je  dois 
aussi  mentionner  d'une  manière  toute  spéciale  l'assistance  qui 
leur  a  été  donnée  par  M.  Niddrie ,  chirurgien-major  du  Gor- 
gon,  envoyé  à  bord  du  San-Martin  par  son  capitaine  au  mo- 
ment ou  M.  Peise  avait  un  pressant  besoin  de  son  aide. 
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L*acoard  le  plus  parfait  d'à  pas  cessé  un  seul  instant  de  ré- 
gner  entre  M.  le  cq>itaine  Hotham  et  moi;  tontes  nos  opéra- 
tions ont  été  résolues  d*avaiiee  et  exécutées  des  deux  cfttés  avec 
franchise  et  loyauté.  Il  me  reste  à  vous  prier  de  vouloir  bien 
remercier  Tamiral  Ingl^eld  de  m*avoir  donné  un  collègue  aussi 
capable  et  aussi  digne  de  toute  mon  estime. 

MM.  Hello  et  Michand^,  enseignes  de  vaisseau,  uniques  offi- 
ciers du  Son-Martin,  ont  été  blessés  en  combattant  vaillamment 
à  mes  cAtés.  Je  vous  reconunande  avec  la  damière  instance  cèk 
deux  jeunes  gens ,  dont  je  n^ài  eu  qu'à  me  louer  depuis  1 8  mois 
qu'ils  sont  sous  mes  ordres.  Je^^oés  recommande  aussi  d'àn'e 
mani^  toute  spéciale  uft  brave*et excellent  serviteur,  Dumatz, 
maître  canonnier<le  deuxième  classe,  de  la  frégate  FÉrigone^ 
amputé  du  bras  gaucke. 

C'est  encore  un  devoir  impérieux  pour  moi,  amiral,  de  vous 
signaler  d'une  manière  toute  particulière  le  zèle  et  le  dévoue- 
ment de  vos  capitaines,  MM.  les  lieutenants  de  vaisseau  do 
Parcq,  Morin  de  Larivière,  de  Miniac  et  Mazères,  qui  ont  bra- 
vement présenté  le  travers  à  l'ennemi  pendant  sept  heures  con- 
sécutives. 

M.  Peise,  médecin  en  dief  de  votre  escadre,  a  rendu  des  ser- 
vices éminents;  je  citerai  aussi  M.  Treilhades,  élève  de  i'*dasse, 
^t  M.  Pratabuy,  volontaire,  qui  tous  deux,  quoique  blessés,' 
n\>nt  pas  quitté  un  instant  leur  poste*  Le  premier  maître  Gi- 
raud ,  les  chefs  de  pièce  Théodin  et  Léoquet,  méritent  aussi 
d'être  nommés. 

Je  suis  avec  req>ect, 

TaftSODABT. 

Pour  copie  «onfofin»  : 
Le  Contrt'AmirQl,  cûmmanfdmt  «m  chef  k  tkiùm 
da  Brésil  H  de  la  JRIa/c 


LàiRi. 


N*  24.  —  Rappobt  au  Roi  poar  proposer  à  S.  Af.  d'élever  M.  le  ciipi- 
taine  Je  vaisseau  Tréhouari  aa  grade  de  contre-andraL 

Paris,  le  U5  janvier  1846. 

Sire,  j'ai  eu  l'honneur  de  mettre  sous  les  yeux  de  Voire 

'  MM.  Michaud  et  Hello  sont,  comme  on  le  verra  ci-après,  morts  de  leurs 
blessures*,  Ton  le  %S  novembre  en  «retour  pour  Mealéviaéo,  Tautre  le  4  dé- 
cembre à  Montevideo. 
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Majesté  les  rapports  de  M.  le  contre-amiral  Laine  et  de  M.  le  ca- 
pitaine de  vaisseau  Tréhouart  sur  Fattaque  dirigée ,  le  20  novem- 
bre 1845,  contre  le  barrage  et  les  batteries  d*Ohligado  dans  le 
Parana. 

Le  Roi  s'est  plu  à  remarquer  combien ,  dans  cette  drconstance 
difficile  et  périlleuse,  la  conduite  du  chef  de  Teipédition ,  celle 
des  officiers  et  des  marins  de  tontes  classes,  avaient  été  dignes 
d'éloges;  combien  les  uns  et  les  autres .  avaient  fait  preuve  de 
courage  et  de  dévouement. 

Aujourd'hui,  je  viens  appeler  plos/particulièrement  fatten* 
tion  de  Votre  Majesté  sur  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Tréhouart. 

Cet  officier  supérieur  est  âgé  de  quarante-huit  ans;  il  sert 
dans  la  marine  depuis  le  20  février  181 2  •  et  ses  services  à  la 
mer  s'élèvent  à  près  de  vingt-quatre  ans.  Dans  toute  sa  carrière, 
il  s'est  fait  remarquer  comme  un  officier  d'avenir,  unissant  la 
fermeté  à  l'intelligence. 

Dans  l'expédition  qu'il  vient  de  commander,  M.  Tréhouart 
s'est  signalé  entre  tous  par  son  initiative  énergique,  sa  résolu- 
tion et  son  sang-froid.  La  conduite  éclatante  qu'il  a  tenue  dans 
ce  fait  d'armes  a  porté  le  contre-amiral  Laine  à  le  présenter 
cooune  éminemment  digned'ètre  élevéau  grade  de  contre-amiral. 

Le  cadre  des  contre-amiraux»  tel  qu'il  est  ré^é  pour  le  temps 
de  paix  par  l'art.  3  de  ^  loi  du  17  juin  i8di,  est  en  ce  moment 
au  complet  Mais  la  circonstance  autorise  une  promotion  hors 
cadre,  sauf  à  rentrer,  à  la  première  vacance ,  dans  la  limite  fixée. 

Je  n'ai  pas  encore  reçu  les  demandes  de  M.  le  contre-amiral 
Laine  en  faveur  des  autres  officiers  et  des  marins  qui  ont  pris- 
part  à  l'affaire  d'Obligado;  mais  je  n'ai  pas  cru  devoir  attendre 
ces  de^iandes  pour  proposer  à  Votie  Majesté  d'accorder  à  M.  le 
capit||ine  de  vaisseau  Tréhouart  le  grade  de  contre-amiral.  Les 
officiers  et  les  marins  qui  ont  servi  sous  ses  ordres ,  et  qui ,  conmie 
lui,  ont  si  bien  mérité  du  pays,  verront  dans  cette  nomination 
un  haut  témoignage  de  la  satisfaction  du  Roi  et  une  première 
récompense  de  leurs  services. 

J'ai ,  en  conséquence ,  l'honneur  de  prier  Votre  Majesté  de  vou- 
loir bien  revêtir  de  sa  signature  le  projet  d'ordonnance  ci-jointe 

Je  suis ,  avec  le  plus  profond  respect,  etc. 

B''''  DB  Magkad. 

*  Voir  page  266  de  notre  partie  officielle  de  1846,  rordenoance  du  Roi  qm 
nomme  M.  Tréhouart  contre-amiral. 
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N*  25.  —  État  nominatif,  par  bâtiments,  des  hommes  tués  ou  blessés 
pendant  Tatlaque  des  batteries  et  du,  barrage  d^Obligado,  dans  lejleave 
du  Parana,  le  20  novembre  i8^5\ 

Brick  le  San-MaHin,  commandé  par  M.  Tréhouart,  contre- 
amiral  : 

éTAT-MAJOB. 


Morts  des  suites  de  leurs  blessures. 


MM. 


Micbaudf  enseàgneiie  yaiseeau. 


Tailbades,  élëve  dtt  l**  «laAew 


Hello,  id. 
Blessés. 

Pratabuy,  volonUire. 

ilQUIPAGE* 

TuêsK 


Trégoier,  qnarUer-mattre    dMnonnier  Lignon ,  matelot  de  3*  classe. 

de  â*  classe.  Blanc  (Albin),       id.  id. 

Camberaon,i(/.  do  l'*  classa.  Hdlais  (André),     id.  id. 

Le  Tertre  (Henri) ,  matelot  de  1  '*  classe.  Biacher,  apprenti  marin. 


Joué,                       id.      de  2« 

classe. 

Giraud  (  Victor V^  mousse. 
Morvan,  id.     ^     • 

LeGall  (Oiande),  id.      '    id. 

Blessés.    . 

Dumas ,  maître  canonnier. 

Nédellec,  matdot. 

Riorin ,  maître  'charpentier. 

Leoquet,  iiL 

Daumalin. 

Ghatel,  id. 

Bauchair. 

Houard,  id. 

Fontaine. 

Le  Berre ,  id. 

GréYon. 

HoOard.td. 

Rudeaa.  . 

« 

Brûlé,  id. 

Chapelain. 

Piriou,  quartier-mtUre. 

Bèrthoud. 

Duchesné,  mousse. 

Caasard. 

Crenn,  matelot. 

Cifteme. 

Pougny,  id. 

Guiehoux,  quartier>^maStre. 

Le  Bobinnec ,  id. 

L'Hostie  (Joseph),  matelot. 

Mallet,  id. 

'  En  adressant  ces  listes  au  ministre,  M.  le  contre-amiral  Laine  s'exprime 
ainsi  qu'il  suit  : 

«J  annonce  avec  plaisir  à  Votre  Excellence  que  les  officiers  et  marins 
blessés  et  amputés,  traités  à  Thôpital  de  Fex-légion  française,  sont  tous  en 
bonne  voie  de  guérison ,  et  j'espère  qu'ils  seront  conservés  À  leurs  familles.  » 

•  Ces  onic  marins  ont  été  emportés  par  des  boulets. 
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Le  brick  le  Paniour,  commandé  par  M.  Du  Parq,  iieatenant 
de  vaisseau  : 

ÉTAT-MAJOB. 

Tais. 


BUêsés. 
M.  Vidal  de  Veroeix,  enseigne  de  vaisieaa^  second. 

iQUIPAOE. 

Tais. 
Boyard,  noyice*. 

Blessés. 

Jaflro,  matelot  de  2*  classe.  Perron ,  apprenti  marin. 

LUermite,  matelot  de  1**  classe.  Heraud,  matelot  de  3*  classe. 

Josselin,  matelot  de  3*  classe.  Marrec,  novice. 

Lefranc,  matelot  de  2*  classe.  Botezec,  id. 

RiOfûi.  ^  Pelvé,  movsse. 

Cottard,  id. 

Le  brick-goëktte  Brocida,  commandé  par  M.  Mono  de  la 
Rivière  «  lieutenant  de  vaisseau  t 

^  iQVIPAGE. 

Tb^s. 

Le  Roux  (Guillaume),  matelot* de    Dermddo  (Aleiandra),  îd.* 
3*  classe. 

BUish. 

St^hany    (François)»    matelot    de    Augier  (Françoîs-Josepli) ,  quartier^ 

3*  classe.  maître  de  manoeuvre. 

Embry  (Angnste-Henri),  id. 

Le  bâtiment  à  vapeur  le  Falion,  commandé  par  M.  Mazères  > 
lieutenant  de  vaisseau  : 

iTAT-llAJOR. 

BUssés. 
M.  Daviel  (Jules),  élève  de  2*  dasse. 


'  Emporté  par  nu  boulet. 

*  Tons  les  aeiu  emportés  par  un  boulél. 

Tome  1.— 1840.  14 
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ÉQUITACB. 

Tués. 
GooiMt  (Théodore),  maître  mécani-    Horcau  (Jules),  mousse, 
cieo  de  2*  classe  ^ 

BUssis. 

Sannier (Joseph), 2* maître canonnier  Beaisson  (Pierre),  chauffeur  de  2' 

de  !*•  classe.  classe. 

Morvan  (Pierre),  matelot  de  2*  classe.  Nonin  (Oaude),  W.  de  1"  classe. 
Hède  (Françob),      id.    de  3*  classe. 

La  gabare  TExpéditive,  commandée  par  M.  de  Miniac,  lieu- 
tenant de  vaûseau  : 

iTAT-MAiOB» 

BUssis. 

Simonneta  (Jean),  enseigne  de  xais-    De  Possel-Deydier,  volontaire, 
seau. 

ÉQUIPAGE. 

Twh. 

Giran-Cairolo ,  matelot  de  2*  dasse. 

BUssés. 

Ganteanme  (Jean),  quartier -maître  Biou  (Pierre),    matelot  de  S*  dasae. 

de  manoeuvre  de  1"*  classe.  Béndon  f  Joseph),    id.         id. 

César  (Jean),       matelotde  1  ** dasse.  GonsUnt (Chaleur),  id.        id. 

Callest  (  Victor),      ùf.        td.  *  Leroux  (Pierre),      id.        id. 

Charlesse  (Aimable),  id.     de  2*  dasse.  Joseph  (  Marie  ),  mousse. 
Aycaguer  (Joseph),  td.    de  3*  dasse. 


N*  26.  —  Rapport  ia  capitaine  Hotham. 

Bâtiment  de  S.  M.  Britannique  U  Garyone. 
ObUgado>  le  23  novembre  1845. 

Monsieur,  j'ai  llionneur  de  vous  informer 'quelles  {oTcé% 
combinées  de  F  Angleterre  et  de  la  France,  sons  le  comnAnde- 
ment  du  capitaine  Tréhouart  et  le  mien  »  ont  jeté  Tancre  »  le 
1 8  de  ce  mois ,  à  trois  milles  des  batteries  de  Punta-Obligado, 
sur  la  rivière  de  Parana.  Le  lendemain  matin,  à  la  pointe  da 
jour,  nous  avons  reconnu  la  position  déd'ennemi  et  nous  nous 

'  Emporté  par  un  boulet  lorsqu'il  était  occupé  à  couper  la  chaîne  d^estacade. 
(Ce  maître  mécaoiden  provenait  du  FoUon  et  était  alors  détaché  sur  le  San- 

^AÎaHin.) 
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wmmes  bientôt  aperçus  qu'âne  grande  habOeté  militaire  avait 
été  déployée ,  soit  dans  le  choix  du  terrain ,  soit  dans  le  plan  de 
défense  adopté.  Quatre  batteries  avaient  été  élevées  :  deux  sur 
les  hauteurs  à  60  pieds  du  niveau  de  la  mer,  et  deux  dans  le 
bas-fond  intermédiaire. 

L^ensemUe  de  ces  batteries,  8*élevant  à  vingt-deux  pièces 
d'artillerie  et  consistant  en  canons  de  32,  a8,  24«  18  et  la, 
^tait,  à  Texception  d'un  petit  espace  ouvert,  protégé  par  des 
bois  épais;  trois  fortes  chaînes,  soutenues  par  vingt-quatre  bâti- 
ments^ avaient  été  placées  en  travers,  et  s'étendaient  de  la  terre 
ferme  à  une  ile;  et  derrière  ces  chaînes  se  trouvaient  dix  bâti- 
ments de  guerre;  la  pointe  occidentale  des  chaînes  était  défen- 
due par  un  shooner  de  guerre  ai^entin  portant  six  canons.  Sur 
ce  point,  la  rivière  a  une  largeur  de  près  de  .800  mètres,  et  la 
force  da  courant  est  de  3  milles  k  l'heure. 

Nous  apprimes  de  diverses  sources  que  3,5oo  hommes  de 
«cavalerie,  ^infanterie  et  d'artillerie  étaient léunis;  en  un  mot, 
iout  indiquait  «ne  résistance  opiniâtre.  La  reconnaissance  étant 
terminée,  mon  collègue  et  moi  nous  arrêtâmes  le  plan  d'at- 
taque ci-après  : 

Nous  convînmes  de  partager  les  bâtiments  en  deux  divisions, 
4ont  celle  du  aord,  sous  la  direction  du  capitaine  Tréhouart, 
devait  être  composée  du  San-Mûrtin,  capitaine  Tréhouart;  du 
Coma$,  commandant  Inglefield;  du  Pandour,  lieutenantDuParc; 
4ia  Dolphin^  lieutenant  R.  Levinge;  et  la  division  du  sud,  soUs 
les  ordres  du  conunandant  Sullivan,  devait  être  composée  du 
JP&îIoiii^^  commandant  Sullivan;  de  VExpiditive.  lieutenant  de 
Miniac:  de  U  Fanny,  lieutenant  Key;  4u  ProcUa,  lieutenant 
Aferin  de  la  Rivière. 

^  Ces  divisions  devaient  jeter  l'ancre  sur  les  côtes  septentriondle 
.%t  méridionde,  à  une  di^^nce  d'environ  700  mètres  de  la  bat- 
terie n*  1.  Les  trois  steamers  le  Gorgone,  capitaine  Charles  H6- 
tham  ;  le  Fulton ,  lieutenant  Mazères  ;  et  l^  Fird^rani ,  capitaine 
James  Hope,  devaient  jeter  l'ancre  à  une  distance  de  i5,ooo  mè- 
tres de  la  batterie  1^  plus  éloignée. 

Le  20  au  matin ,  le  temps  était  brumeux;  mais  à  huit  heures 
environ  il  s'édaircit,  et  une  brise  du  S.  se  leva.  A  huit  heures 
quarante-cinq  minutes,  la  division  du  8.  appareilla  et  fut 
Ûentôt  suivie  par  le  San-Marfin  et  par  le  Cornus,  le  Dolphin  et 
lé  Pahdour  ayant  précédemment  jeté  Tancre  sur  la  c6te  N. 

14. 
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A  environ  neuf  heures  cinquante  minutes  du  matin,  les  bat*- 
teries  ouvrirent  leur  feu  contre  le  Phiïomèle  et  la  division  du 
S»,  dans  le  moment  même  où  le  Dolphin  appareillait;  mais» 
comme  quelques-unes  des  voiles  de  ce  bâtiment  avaient  été 
atteintes  par  le  feu  avant  qu  il  eût  pu  parvenir  au  poste  qui  lui 
était  assigné,  le  courant  le  rejeta  en  arrière  et  Tobligea  à  jeter 
Tancre;  il  était  cependant  admirablement  placé.  Les  autres  bâ- 
timents de  la  division  du  N.  furent  très-habilement  conduits 
par  mon  collègue  Toflicier  commandant,  dont  le  brick  parvint  à 
atteindre  son  poste.  Malheureusement  le  feu  tiré  de  part  et 
d*autre  rendit  les  vents  moins  forts,  et  les  autres  bâtiments  de 
la  division  du  N. ,  ayant  à  lutter  -contre  un  courant  de  trois 
nœuds  à  rheure,  furent  obligés  de  jeter  Tancre  à  deux  câbles 
-de  distance  de  leur  poste. 

Dans  ce  même  moment,  les  bâtiments  de  guerre  réunis  par 
des  chaînes  furent  tout  à  coup  détachés^  et>  jusqu'à  ce  qu'ils 
aient  pu  dériver  au  delà  ,  les  steamers  ne  purent  jeter  Tancrem 
'Ouvrir  leur  feu. 

A  environ  dix  heures  cinquante  minutes.  Faction  devint^né- 
raie,  et  les  effets  de  notre  feu  se  firent  bientôt  reconndtre  par 
le  ralentissement  du  feu  de  Fennemi,  qui  se  défendait  cepen- 
dant encore  vigoureusement  Aussitôt  que  quelques-uns  de  leurs 
hommes  étaient  enlevés  de  leuns  pièces,  ils  étaient  remplacés; 
la  cavalerie  de  Tennemi  se  montrait  tout  à  Tentour  des  bois , 
et  forçait  à  reculer  ceux  qui  essayaient  d'abandonner  leor 
poste. 

A  midi  trente  minutes,  le  schooner  Repuhlioano  sauta,  et 
mon  honorable  ami  le  capitaine  James  Hope  ofiDrit  de  se  jeter 
dans  sa  chaloupe  afin  d'aller  couper  la  chaîne.  Cette  tentative 
fut  couronnée  de  succès,  et,  un  passage  ayant  été  ouvert ,  à^ne 
.  heure  le  Fdton  passa,  prit  en  flanc  les  batteries,  et  fut  aussitôt 
suivi  par  le  Gorgone  et  le  Firebrand. 

Mais  précédemment  le  feu  de  l'ennemi  avait  frappé  de  la 
manière  la  plus  terrible  le  San-Mariin  et  le  Dolphin.  Le  câble 
du  premier  étant  rompu,  il  dut  rester  de  l'arrière  avec  plus  de 
cent  boulets  dans  le  flanc. 

Pour  aider  au  feu  de  flanc  des  steamers,  VExpéditive  et  le 
Cornus  eurent  ordre  de  se  placer  à  portée  de  fusil  des  batteries. 
A  quatre  heures,  reconnaissant  que  les  batteries  ne  tiraient  plus 
qu'à  de  rares  intervalles,  je  fis  le  signal  de  disposer  et  d'armer 
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les  chaloupes,  donnant  rendez-vous  près  du  Gorgone  et  du  Fire- 
hrand,  et  j'envoyai  proposer  à  mon  collègue  de  mettre  à  exécu- 
tion Tautre  partie  de  notre  plan  d  attacpie.  L'officier  porteur 
de  ce  message  trouva  le  capitaine  Tréhouart  occupé  à  diriger 
i^escadre  française  le  plus  près  possible  de  terre'^pour  couvrir  le 
débarquement.  Ayant  une  entière  confiance  dans  le  feu  de  ses 
bâtincients,  et  sachant  très-bien  que  sa  division  de  marins  vien- 
dait  nous  soutenir  aussitôt  que  possible  y  k  cinq  heures  quarante- 
cinq  minutes,  je  débarquai  avec  180  matelots  et  i45  soldats  de 
marine,  et,  en  saluant  trois  fois  delà  voix,  nous  nous  rangeâmes, 
en  bataille  sur  la  plage*  Un  corps  en  escarmouche  et  la  compa- 
gnie légère  des  matelots,  sous  les  ordres  du  commandant  Sulli- 
van, franchirent  la  fcoUine;  lorsqu'ils  en  atteignirent  le  sommet, 
ils  furent  reçus  par  un  feu  vif  de  mousqueterie.  Mais  la  prompte 
arrivée  des  soldats  de  marine,  sous  les  ordtes  du  capitaine 
Thomas  Hurdle  (de  la  marine  royale),  força  1  ennemi  à  reculer, 
et  la  compagnie  légère  de  marine,  sous  le  conmiandement  dû 
Heutenant  A.-C.  Key,  vînt  terminer  l'action,  en  nous  rendant 
maîtres  du  bois  qui  était  ta  clef  de  la  position. 

Presque  aussitôt  après,  la  brigade  française  débarqua,  et  les 
pièces  des  batteries  numéros  1,  2  et  3  furent  enclouées  et  dé- 
mantelées. Le  lendemain  matin ,  I^s brigades  anglaise  et  française 
débarquèrent  de  nouveau ,  et  complétèrent  leur  œuvre  de  desr 
^  traction;  elles  enlevèrent  10  canons  de  bronze,  et  restèrent  tout 
le  jour  paisibles  possesseurs  delà  plaine  et  des  bois. 

On  ne  pouvait  pas  s'attendre  à  ce  qu'un  combat  qui  avait  duré 
depuis  diî  heures  du  matin  jusqu'à  peu  près  au  coucher  du  so- 
teil  n'amènerait  point  la  perte  de  plusieurs  officiers  et  soldats  : 
je  dois  donc  déplorer  la  mort  du  lieutenant  C.  Bnckdsile ,  qui 
tomba  de  bonne  heure  dans  la  journée  :  c'était  un  officier  de 
grande  espérance  et  dont  son  pays  aurait  pu  s'enorgueillir  s'il 
avait  vécu.  M.  George  Andrews,  secrétaire  sur  le  Dolphin,  fut 
aussi  tué  au  moment  où  il' assistait  le  chirurgien-adjoint  ^  c'était 
un  officier  de  mérite,  soutien  d*ûne  nombreuse  famille  qui 
n'avait  que  lui,  et  dont  la  situation  sera  appréciée,  j'en  ai  la  con- 
fiance, par  la  cour  de  l'amirauté, 

Le  lieutenant  Charles  Doyle  est,  je  le  crains,  mortellement 
blessé,  et  avant  peu  terminera  sa  carrière.  Quoique  souffrant  de 
ses  blessures ,  et  dans  une  horrible  agonie,  son  esprit  n'est  pré- 
ocxupé  que  des  résultats  de  faction.  Un  tel  homme  doit  néces^ 
sairement  avoir  les  sympathies  de  tous  ses  frères  d'armes. 
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Le  lieutenentLevinge  a  rendu  kr  compte  le  phis  favoraMe  dé 
la  conduite  de  Richard  Rowe,  second  canonnier ,  et  de  Walter 
Ross,  second  calfat  du  Dolphin:  quoique  dangereusenieni 
blessés,  ils  sont  restés  à  leurs  pièces  jusqulk  ce  que  la  journée 
ait  été  gagnée. 

L^ensemble  des  pertes  en  officiers,  sous-officiers,  noialelots  et 
soldats  de  marine  est  de  : 

Officiers. 2  tués,  6  blessés. 

Matelots...) 3  9 

Sous-officier» 2  6 

Soldats  de  marine 0  1 

MoussesX  .  • 2  2 

La  noble  conduite  de  mon  collègue  en  conomandement^ 
M.  le  capitaine  Tréhouart,  a  excité  Tadmiration  de  tous  les  équi- 
pages. II  est  évident  que  son  brick  a  été  particulièrement  le 
point  de  mire  du  feu  de  Tennemi,  et  je  m'estime  très-heureux 
d*avoir  eu  un  tel  officier  pour  collègue. 

Jai  grandement  lieu  d*étre  satisfait  de  la  bonne  conduite  dé 
tous  les  officiers,  matelots  et  soldats  de  marine  de  Tescadre  que 
vous  m'avez  fait  Thonneur  de  placer  sous  mes  ordres. 

J'ai  déjà  mentionné  le  service  rendu  par  le  capitaine  Hope 
en  coupant  la  chaîne,  et  je  dois  encore  le  remercier  pour  le 
concours  qu'il  m'a  prêté  à  terre.  Ce  serait  oublier  l'habileté  et 
le  zèle  continu  du  commandant  B.  Sullivan,  si  je  ne  le  signalais 
particulièrement  à  votre  attention;  par  ses  soins,  nous  avons  été 
pourvus  d  une  carte  qui  nous  a  permis  de  compléter  notre  plan 
d'attaque.  L^  lieutenant  en  premier  S.  W.  Lavrrence,  s'est 
aussi  bravement  conduit,  et  a  tous  droits  à  ma  reconnaissance^ 

Srincipalement  par  l'instruction  qu'il  a  donnée  à  une  brigade 
e  matdots,  qu'il  a  mise  à  même ,  à  ma  grande  satisfaction  «  de 
résister  contre  la  cavderie. 

n  m'est  impossible  de  terminer  cette  dépêche  sans  recom- 
mander à  votre  bienveillance  le  lieutenant  Levinge;  son  petit 
shooner  a  constamment  occupé  le  meilleur  poste,  aussi  bien 
-  que  l'eût  fait  une  frégate ,  et  j'ai  quelquefois  tremblé  quand 
fai  vu  la  pluie  de  balles,  de  mitraille  et  de  fusées ^  qui  était 
dirigée  sur  lui. 

Aussitôt  que  les  dommages  essuyés  par  l'escadre  combinée 
auront  été  réparés,  le  capitaine  Tréhouart  et  moi,  nous  nous 
proposons  de  poursuivre  l'exécution  de  nos  instructions ,  en 
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ayant  soin  de  laisser  deux  b&timenis  de  gnerre  ici ,  afin  d'em- 
pêcher l'ennemi  de  pouvoir  mettre  un  nouvel  obstacle  à  la 
libre  navigation  de  la  Parana. 
J'ai  l'honneur  d'être,  etc. 

Ghablss  HotHàM, 

CapitaÎM  commandant  enjtffmiei^ 


N*  27.  —  Dioès,  à  Alger,  de  M.  Ponyer,  capitaine  de  ccrveite. 

M.  Pouyer,  capitaine  de  corvette  de  i**  classe,  qui  servait  à 
Alger  comme  chef  d'état-major  de  M.  le  commandant  supérieur 
de  la  marine,  y  est  mort  subitement,  le  8  février  i846,  par 
suite  de  la  rupture  d'un  vaisseau  dans  la  poitrine.  Cet  officier 
supérieur,  à  peine  âgé  de  4o  ans ,  comptait ,  au  moment  de  son 
décès,  plus  de  a5  années  de  services  effectifs,  dont  la  moitié 
s'est  passée  en  campagnes  de  mer.  Deux  des  compagnons  d'armes 
de  M.  Pouyer  se  sont  faits  les  interprètes  des  sentiments  que, 
durant  sa  courte  carrière,  il  avait  Cadt  naître  chez  tous  ceux  qui 
l'ont  connu;  et,  dans  les  paroles  qu'ils  ont  prononcées  sur  sa 
tombe,  ces  deux  officiers  ont  si  bien  apprécié  son  caractère 
privé  et  son  mérite  militaire ,  que  nous  ne  pouvons  mieux  faire 
que  de  reproduire  ci-après  leurs  discours ,  qui  sont  précédés 
d'une  lettre  que  M.  le  ministre  de  la  marine  a  adressée  au  frère  . 
du  défunt,, en  lui  transmettant  des  copies  de  ces  dbcours  : 

»uk,l«SSIiM«rlt4«. 
Le  ministre  à  M.  Poujer  (Emile),  à  Paris.. 

Monsieur,  en  m'annonçant  la  mort  si  prématurée  de  M.  le 
capitaine  de  corvette  Pouyer,  votre  frère,  et  les  regrets  una- 
nimes  qu'elle  a  inspirés,  M.  le  contre-amiral  Rigodit,  auprès 
duquel  il  servait  coomie  dief  d'état-major,  m'a  transmis  des 
copies  des  discours  qu'ont  prononcés  sur  la  tombe  de  cet  ofi&- 
der  supérieur  M.  le  capitaine  de  corvette  d'Assigny  et  M.  le 
lieutenant  de  vaisseau  Plagniol. 

Je  vous  adresse.  Monsieur,  ces  pièces  :  elles  contiennent  la 
juste  expression  des  sentiments  que,  par  son  honorable  carac- 
tère, sa  loyauté  et  la  distinction  de  ses  services,  M.  le  capitaine 
de  corvette  Ponyer  avait  su  faire  naitre  dans  le  corps  de  la  ma- 
rine. Je  m'assode  complètement  à  cette  douloureuse  manifes- 
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UtioD,  et  j*ai  r^epoir  que  la  famille  de  cet  officier  8u|>érieur 
trouvera  dam  le  pieux  hommage  rendu  à  sa  mémoire  un  allé- 
gement au  profond  chagrin  qu'elle  éprouve. 
Recevez,  Monsieur,  etc. 

Le  Vtce-AmMt,  Ptùr  d$  Frtunce,  Mmistre  secrétaire  dÉUU  de  la  marine 
et  des  colomes. 

Signé  B*  db-Mackau. 


Paroles  improvisées  par  If.  le  camtaine  de  corvette  d'Aasigiiy  sur  la  tombe  de 
M.  le  oqpitaitie  de  corvette  Pooyer,  chef  d*état-major  de  U  marine. 

Messieurs ,  Tofficier  dont  nous  déplorons  la  perte  avait  reçu 
de  la  nature  tous  les  dons  qui  peuvent  faire  aimer  et  les  talents 
qui  peuvent  porter  aux  plus  hautes  positions  sociales.  Malheu- 
reusement, le  premier  des  biens  manquait  à  cette  oiganisation 
de  choix,  la  santé.  Et,  dans  cette  lutte  continuelle  entre  le  dé- 
sir de  se  rendre  digne  du  corps  auquel  il  appartenait  et  cette 
douloureuse  situation  d^une  existence  attaquée  par  tant  de 
maux ,  s'est  écoulée  la  vie  de  cet  excellent  camarade  et  de  ce 
parfait  amî.  Jusqu  à  ses  derniers  moments  il  ne  s*est  pas  dé- 
menti, et,  soutenu  par  Fespoir  de  la  miséricorde  divine,  il  a 
traversé  courageusement  dans  ce  monde  les  Jours  d'épreuve  qui 
devaient  être  son  partage. 

Donnons  des  regrets  à  sa  mémoire,  et  confions-nous  dans  la 
bonté  de  celui  qui  voit  nos  cœurs  et  dirige  nos  destinées. 

Que  80»  corps  repose  en  paix  dans  cette  tœnbe,  et  que  sa 
belle  âme  jouisse»  au  sein  de  Dieu»  du  bonheur  étemel. 


Discourt  prononcé  par  M.  Piagniol,  fieotenani  de  vaisseau,  cenunandant  le 
Tartare,  sur  ia  tombe  de  M.  le  capitaine  de  corvette  Ponyer. 

Mesàeurs,  avant  que  cette  tombe  se  referme ,  permettez  à  un 
des  compagnons  d'armes  de  M.  Pouyer  de  lui  faire  entendre, 
au  nom  de  tous ,  un  dernier  adieu.  Lorsqu'il  arriva  parmi  nous , 
vous  saviez  que  la  marine  vous  envoyait  ici,  poui*  la  représen- 
ter, on  de  ses  enfants  distingués,  d'un  caractère  honorable,  et 
qui  serait  fidèle  aux  meilleures  traditions  de  son  arme.  Vous 
aviez  compté  sur  la  dignité  et  la  par&dte  convenance  des  rela- 
tions ;  chacun  de  vous  peut  dire  à  quel  point  M.  Pouyer  a  jus- 
tifié ces  espérances,  et  combien  son  aménité  et  sa  bienveillance 
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rendaieiit  ses  rapports  agréables  et  faciles*.  Pi  ce  titre,  M.  Pouyer 
emportera  vos  plus  justes  comme  vos  plus  vifs  regret».  Mais 
dans  cette  tombe,  qui  va  l'engloutir  si  jeune,  la  marine  voit 
s'enfermer  de  nobles  qualités  dont  elle  attendait  le  développe- 
ment 

Porteur  d'un  nom  qui  s'était  illustré  dans  les  plus  hautes 
fonctions  administratives,  M.  Pouyer  avait  appris  de  bonne 
heure  que  noblesse  oblige ,  et,  dès  son  entrée  au  corps,  il  sentit 
qu'il  devait  prendre  place  parmi  les  plus  distingué.  Rien  ne 
fut  né^igé  par  lui  pour  y  arriver,  et  le  succès  vint  couronner 
ses  efforts.  A  vingt-quatre  ans,  il  servait  en  qualité  d'aide  de 
camp  auprès. de  l'un  des  plus  brillants  oflSders  de  Navarin  et 
d'Alger  (M.  le  vice-amiral  Hugon),  dans  Texpédition  mémo- 
rable  qui,  commandée  en  chef  par  M.  l'amiral  Roussin,  donna, 
en  iS^i  «  sous  les  murs  de  Lisbonne,  une  première  consécra- 
tion glorieuse  au  drapeau  que  la  France  venait  de  reprendre. 

Ce  conmiencement  lui  porta  bonheur,  car  il  ne  tarda  pas  à 
conquérir  une  haute  place  dans  l'estime  de  la  première  escadre 
aux  ordres  de  l'amiral  Hugon ,  escadre  dont  le  Levant  se  souvient 
encore,  et  que  la  France  se  rappellera  toujours  avec  oi^eil. 
Depuis,  M.  Pouyer  conmianda  successivement  le  brick  le  Bwir 
gainvUle  et  la  corvette  la  Triomphante^  et  Ton  peut  dire  de  lui 
qu'il  fut  toujours  le  lendemain  l'homme  distingué  qu'avait  fait 
pressentir  la  veille. 

Si  nous  ajoutions  qu'estimé  de  3es  chefs,  il  avait  su  s'attirer 
la  respectueuse  affection  de  ses  subordonnés,  ce  serait  répéter 
ce  que  personne  n'ignore  id.  Nous  nous  rappellerons  toujours 
avec  bonheur  nos  premières  relations  avec  ce  digne  officier. 
Tout  d'abord  sa  bienveillance  nous  fut  acquise»  comme  nous- 
mêmes  nous  ne  manquâmes  pas  de  lui  porter  cette  haute  estime 
qu'il  savait  obtenir  de  tous, 

Atteint  depuis  quelque  temps  de  soufirances  vives ,  il  espé- 
rait que  l'air  vivifiant  de  votre  terre  d'Afrique  lui  rendrait  des 
forces  qu'il  brûlait  de  consacrer  au  service  si  actif  de  la  mer. 
Hélas  1  ses  espérances,  celles  de  ses  amis,  ont  été  cruellement 
trompées!  mais  que  sa  cendre  repose  en  paix.  Sa  carrière  a  été 
assez  longue  pour  marquer  dignement  sa  place  parmi  ses  frères 
d'armes,  et  cet  adieu  que  nous  adressons  à  sa  mémoire  sera 
long-temps  répété  avec  une  expression  de  touchants  regrets  et 
d  éternelle  estime. 
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N*  28.  —  Rappobt  présenU  par  M.  le  harom  Châties  Dapin,  on  conseil' 
général  d'ayricalture ,  dans  la  séance  da  20  décembre  ISiS,  aa  nom 
de  la  commission  du,  même  conseil  chargée  de  l'examen  de  la  question 
de  V  admission  s  en  franchise,  des  fers  et  tâles  de  V étranger^  pour  la 
construction  des  bâtiments  de  mer  . 

Messieurs,  les  conseil  général  d'agriculture  est  consulté  sur 
une  question  très-grave ,  dont  la  solution  importe  aux  trois  grands 
intérêts  fiançais  de  Tagriculture  •  des  manufactures  et  du  eom<- 
merce. 

Depuis  plusieurs  années,  les  représentants  du  commerce 
maritime  ont  fait  entendre  des  plaintes  multipliées  sur  Tiofi^ 
riorité  relative  où  les  placent  deux  innovations  aj^liquées  aux 
constructions  navales. 

Premièrement,  par  la  substitution  de  la  force  de  la  vapeur  à 
la  force  du  vent,  les  mécanismes  nécessaires  à  la  masche  des 
navires  sont  produits  avec  des  matières  françaises,  le  fer,  la 
fonte  et  Tacier,  très-sensiblement  plus-  chères  en  France  que 
dans  la  Grande-Bretagne. 

Secondement,  par  la  substitution  du  fer  au  bois  dans  la 
construction  des  navires,  un  désavantage  du  même  ordre  at- 
teint notre  conmierce  maritime. 

A  peine  commençons-nous  à  construire  pour  la  mer  des 
bâtiments  dont  la  coque  soit  en  fer,  tandis  que  déjà  les  Aurais 
en  possèdent  un  assez  grand  nombre. 

La  disproportion  entre  les  navires  à  voiles  et  les  navires  à 
vapeur  est  extrême  entre  la  France  et  la  Grande-Bretagne.  On 
en  jugera  par  le  parallèle  suivant,  extrait  des  documents  parie^ 
mentaires  de  Tune  et  de  Tautre  puissance. 

Dans  la  Grande-Bretagne,  les  constructions  d'une  année 
(iSiia)  se  présentent  ainsi  qxù\  suit  : 

Bâtiments  à  voiles • 102,691  tonneaux. 

Bâtiments  à  vapeur 14,931 

En  France,  pour  une  année  plus  récente  de  deux  ans,  pour 
i844,  nous  trouvons  en  constructions  neuves  : 

Bâtiments  â  voiles 32,479  tonneaux. 

Bâtiments  à  vapeur 722 

^  Cette  commission  était  composée  de  M.  le  baron  Charles  Dapin,  prési- 
dent; de  MM.  Rendu,  comte  de  Gasparin,  vicomte  Héricart  de  Thury,  comte 
JoufTroy  de  Gousans  ctDarblay ,  et  de  M.  le  baron  Busche,  secrétaire. 
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Voici  ce  qui  résulte  de  ces  données  numériques. 

Tandis  que  nos  constructions  annuelles  de  bâtiments  à  voiles 
égalent  en  tonnage  le  sixième  des  constructions  britanniques , 
nos  constructions  annuelles  de  bâtiments  de  mer  à  vapeur 
n'égalent  que  le  vingiième  des  constructions  britanniques  de 
même  nature. 

Une  disproportion  si  déplorable  deviendrait  phis  excessive 
encore,  si  noasne  cherchions  pas  un  moyen  d*empécker  qu'elle 
ne  s'accrcnsse  par  le  désavantage  que  présentent ,  de  notre  càté , 
les  constructions  en  fer,  constructions  dont  Tusage  s*étend  avec 
rapidité  dans  les  ports  des  trois  royaumes  britanniques. 

Pour  les  constructions  en  bois ,  il  semble  que  les  deux  Gou- 
vernements aient  tout  fait,  en  France,  afin  d'avilir  le  prix  de  la 
màùère,  en  Angleterre,  afin  de  le  renchérir. 

Dans  la  seule  année  i842>  1^  droits  prélevés  en  Angleterre 
sur  les  bois  étrangers  ont  dépassé  la  somme  énorme  de  25  mil- 
lions de  firancs.  Cependant  cet  impôt,  tout  excessif  qu'il  nous 
paraisse,  était  an  impôt  réduit;  les  droits  de  Tannée  i84i  avaient 
produit,  sur  le  seul  artide  des  bois,  plus  de  35  millions  de 
francs. 

L'Angleterre  prélève  ces  impôts  exorbitants  pour  protéger  le 
commerce  de  ses  colonies;  elle  n'a  point  ou  presque  point  de 
forêts  métropolitaines,  et  c'est  uniquement  ses  forêts  coloniales 
qu'elle  ne  craint  pas  de  protéger  à  ce  degré.  Expliquons  les  mo- 
tifs d'un  pareil  système. 

Trois  États  principaux  fournissent  à  l'Angleterre  une  très- 
grande  partie  des  bois  dont  elle  a  besoin;  ces  trois  Etats,  dis-je, 
l'emportent  de  beaucoup  sur  les  armateurs  britanniques.  Aussi 
leurs  navires  opèrent-ils  la  majeure  partie  du  transport  de  ces 
bois;  c'est  ce  dont  nous  offrons  la  preuve  par  le  simple  extrait 
des  derniers  états  de  conunerce  publiés  d'après  les  ordres  du 
gouvernement  britannique  : 

Snkàe 15,290  tonneaux.       37,218  tonneaux. 

Norwége 1,385 98,979 

Prusse 87,202 145,499 

103,883 281,096 


Ainsi,  chez  les  trois  puissances  d'où  l'Angleterre  tire  presque 
tous  ses  bois  d'Europe,  elle  n'obtientqu'un  tonnage  égalsaquart 
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des  importatioiis;  les  trois  aatres  quarts  ^ont  absorbés  par  des 
marines  étrangères. 

Au  contraire,  dans  ses  colonies  du  nord  d'Amérique,  où  Fé- 
tranger  ne  prend  absolument  aucune  part,  grâce  au  coomierce 
des  bob,  la  Grande-Bretagne  se  procure  une  masse  de  trans- 
ports représentée  par  5ili,45i  tonneaux  à  Tentrée  et  presque 
autant  à  la  sortie. 

Nous  avons  calculé  que,  sur  cet  admirable  résultat  de 
541)541  tonneaux,  les  produits  autres  que  les  bois  n'entrent  pas 
même  pour  26,000  tonneaux.  Par  conséquent,  si  Ton  suppri- 
mait la  navigation  privilégiée  des  bois,  le  commerce  du  Canada, 
de  la  Nouvelle-Ecosse,  etc.,  serait,  pour  ainsi  dire,  réduit  à  rien. 
Voilà  ce  que  TAn^eterre  veut  à  tout  prix  empêcher,  et  c*est  ce 
qu'elle  a  fait  par  d'énormes  droits  différentiels.  Il  est  vrai  que, 
depuis  le  10  octobre  i842 ,  les  droits  d'entrée  sur  les  bois  de 
toute  nature  ont  été  considérablement  réduits,  mais  void  dans 
quel  esprit. 

Â  partir  de  ce  jour,  les  bois  bruts  non  sciés  ni  fendus  ne 
payeront  plus  que  an  schelling  par  tonneau  et  demi  d'entrée, 
s'ils  proviennent  d'une  colonie  anglaise;  mais  ils  payeront  trente 
fois  ce  droit  s'ils  proviennent  de  l'étranger. 

Il  est  pénible  pour  la  France  de  faire  contraster  ces  résultats 
avec  le  commerce  des  bois  étrangers  en  France. 

Valeur  des  importations,  année  iSàà. 

V  De  bois  tirés  de  Tétranger 39,918,006  fr. 

V  De  bois  tirés  de  dos  possessions  extérieures,  Algérie, 
Sénégal,  3ourbon,  Antilles  et  Guyane,  possessions  dont  la 

superficie  totale  équivaut  aax  quatre  cinqwkmes  de  la  France,  7,710^ 

VaHeuT  des  parts  respectives  du  tonnage  pour  Vinq)ortaJtion  des  hois  : 

1*  Transports  opérés  ou  par  les  navires  étrangers  ou  par 

terre ,..     38,965,965  fiu 

2*  Transports  opérés  par  les  navires  français 954,7^1 

En  définitive,  le  transport  des  bois,  source  d'une  immense 
prospérité  pour  les  colonies  britanniques,  et  d'une  prospérité 
nulle  pour  nos  colonies,  ce  transport  offre  à  l'Angleterre  un 
tonnage  qui  surpasse  un  demi-million  de  tonneaux  fait  par  ses 
navires,  et  ne  procure  pas  à  nos  navires  un  misérable  fret  de 
20,000  tonneaux. 

Pour  mettre  un  terme  à  des  considérations  si  graves  et  si  p6« 
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iiibles,  nous  nous  contenterons  d'offinr  leiableau  suivant  des 
protections  accordées  à  divers  produits  de  notre  agriculture; 
la  proportion  pour  cent  est  prise  diaprés  les  compta  les  plus 
récents  de  Tadministration  des  douanes,  année  i844. 

Proportion  des  protections  données  à  ragricullure  nationale: 

Boissons 43  -^  pour  ceot 

Sucs  végétaux 30  ^  idem. 

Produits  et  déchets  divers 18  y^  pour  cent. 

Bois  des  iles  pour  objets  de  laxe 15  j^  idem, 

Combostibles  minéraux 14  ^^  idem. 

Animaux  vivants 14  ^^  idem. 

Espèces  médicinales 11  -^^  idem. 

Teintures  et  tanins. 8  ■—  idem. 

Produits  et  dépouilles  d^animaux *.  • , .  8  -f^  idem. 

Fruits,  tiges  et  filaments  à  ouvrer 6  ^^  idem. 

Fruits  et  graines ^ 5  j—^  idem. 

Bois  communs 1  ^^  idem. 

Écorces  d*arbres  forestiers 0  -^  idem. 

Nous  n'avons  pour  but  de  réclamer  maintenant  aucun  ac- 
crcHssement  des  droits  sur  les  bois  étrangers»  même  sur  les  bois 
de  menuiserie  ou  de  charpente  civile;  nous  voulons  seulement 
calculer  la  concurrence  opérée  sur  cette  matière. 

Si  Ton  réunit  les  bois  exotiques  de  toute  nature,  les  divers 
produits  extraits  des  feréts  étrangères  et  les  combustibles  em- 
pruntés à  Tétranger,  on  trouve,  pour  i844>  une  importation 
totale  dont  la  valeur  surpasse  71  millions  de  firancs.  Telle  est 
Ténonne  valeur  qui  fait  concurrence  avec  les  222  millions  de 
francs  que  produisent  en  ce  moment  la  totalité  des  bois  et  des 
forêts  de  France,  savoir  : 

Superficie  des  bois 7,421,314  hectares^ 

Revenu  moyen ,  à  30  francs  par  année. . . .     223,839,420  francs. 

Mais,  si  nous  ne  réclamons  aucun  exhaussement  de  droits  à 
rentrée  des  bois  étrangers,  nous  voudrions  du  moins,  dans  Tin- 
térét  de  Tagricnlture,  qu'aucune  ville  de  Tintérieur,  et  mrtoni 
Paris,  ne  pût  frapper  arbitrairement  les  bois  de  chauffage  par 
des  octrois  différentiels  dont  die  exonère  injustement  le  chauf- 
£ige  minéral.  Nous  devons  surtout  le  demander  au  moment  où 
la  transformation  navale  que  nous  examinons  défavorisera  de 
plus  en  plus  Tune  des  branches  importantes  des  productions 
agricoles  de  la  France. 


Digitized  by 


Google 


410 


ANNALES  MARITIMES. 


Occupons-nous  maintenant  des  souffrances  de  notre  com* 
merce  maritime. 

Nous  n'acceptons  aucune  exagération,  même  en  faveur  de  ce 
commerce  ;  nous  n'avons  pas  besoin  de  le  faire  plus  pauvre  qu'il 
n'est  en  réalité,  pour  être  animés  par  le  désir  de  le  secourir  et 
d'aider  à  sa  prospérité. 

Personne  ici  ne  contestera  que,  depuis  la  paix  générale,  le 
tonnage  total  de  la  marine  française  ne  se  soit  accru  dans  les 
mouvements  d'entrée  et  de  sortie  des  navires. 

Mais  ce  qu'il  est  impossible  de  contester  et  qu'on  niait  en- 
core il  y  a  peu  d'années,  c'est  que  la  part  de  la  France  dans  la 
navigation  qui  s^'opère  au  moyen  de  ses  propres  ports,  cette 
{>art,  disons-nous,  s'amoindrit  de  plus  en  plus,  proportion  gar- 
dée avec  le  commerce  que  l'étranger  opère  chez  nous. 

Un  pareil  fait  est  démontré  par  les  rapprochements  qui  sui* 
vent  : 

De  1825  à  i845. 

ERTRiES. 

m  de  concumnoe. 


' 


1S25. 


NativMfir«lu|âi0... 
Ettas|«i»  dineto  • 
Tmm 


33S»791 
S17,S50 
J6,8S0 


TOTAVX«. 


053,401 


18S0. 


394,095 
511,5-29 
157.700 


1895. 


300,434 
050,453 
115,581 


1840. 


118.179 
875,160 
301,508 


009,978    1.065,457    1.594,010    1.838,510 


.IJU. 


486,730 

1,054,8U 
803,905 


PROPORTIONS  POUR  100,000  tONNEAUt. 


ÉlrtDgf  rt  dirwti. 
Ti«n 


TOVAV 


36,511 
48.046 
15,449 


35,013 
56.634 
17,«69 


100,000   100,000   100,000 


38.107 
60.948 
10,855 


33,489 
54,879 
13,088 


35.609 
57,836 
18,565 


100,000     100,000 


Par  oonséqment«  au  sujet  des  entrées,  il  y  a  vingt  ans,  la 
France  comptait  pour  plus  d'un  tiers  dans  sa  concurrence  avec 
l'étranger,  et  maintenant  elle  est  réduite  au  quart.  Lorsqu'elle 
intn)duit  dans  nos  ports  2&  tonneaux  de  produits  exotiques» 
Tétranger  en  introduit  76. 

L'ttisemble  des  entrées  ^  des  sorties  nous  ofire  des  résultais 
malheureusement  presque  identiques. 
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âll 


Navigation  de  concurrence, 

BMTIubs  BN   SORTIES   P&ISBS  XNSEMSLfi. 


HavÎTCt  frtn^U 

Étrangan  direeti 

Tun 


TOTilla** 


1825. 


474«166 
601,647 
213,469 


1,289.276 


1830. 


390,433 
780,047 
259,734 


1,430,234 


1835. 


570,123 

1,003,859 

363,701 


1,820,963 


1840. 


1844. 


908»171 

1,3^,859 

363)701 


2.592,731 


770,7tl 

1,596,890 

435,000 


2,802,611 


nopoaTioiis  pour  100,000  tcwneauz. 


Étraogtn  direcU. 
Tien 


TOTAVI. 


86,771 
46,665 
17,664 


100,000 


27,299 
54,540 
18,161 


100,000 


31,239 
55,083 
13,678 


100,000 


35,028 
50,945 
14,027 


100,000 


97,498 
66,978 
18,524 


100,000 


A  2  p.  o/d  près ,  il  s'est  produit ,  comme  on  le  voit ,  en  vingt 
«nf ,  à  regard  des  entrées  et  des  sorties  prises  ensemble  «  la  même 
décadence  qu'à  Tégard  des  scnles  entrées. 

Certainement  ce  deit  être  pour  la  France  et  pour  son  6ott« 
vemement  Tobjet  d'une  louable  ambition ,  que  d'employer  touà 
les  moyens  propres  à  rétablir  au  moins  la  proportion  »  déjà  si 
modeste,  de  «otre  navigation ,  il  y  a  vingt  ans» 

Biais  ce  qu'il  faut  chercher  avant  tout,  c'est  de  ne  pas  des- 
cendre plus  bas  encore  sur  cett#  échelle  misérable  où  la  France 
est  de  ^os  en  plus  dominée,  effacée  par  la  concurrence,  non 
pas  seulement  d'une  puissance ,  mais  de  dk  puissances  mari«- 
times  dont  la  navigation  prend  de  plus  en  (dus  l'avance  sm*  la 
nôtre,  même  à  Tentrée,  même  à  la  sortie  de  nos  propres  ports. 

On  ne  peut  qu'applaudir  au  zèle  qui  fait  rechercher  par 
M.  le  Ministre  du  ommierce  les  moyens  d'atteindre  un  but  d 
désirable.  Ces  moyens,  nous  allons  les  examiner  dans  le  même 
esprit  de  bienveillance  et  d'équité  qui  les  a  dictés.  Us  seront  re* 
latifs  à  l'emploi  du  fer  dans  la  construction  des  b&thnents  d^ 
mer. 

Ce  genre  de  constructions  ofire  de  grands  avantages.  Le  prt^ 
mier,  c'est  que  le  navire  devient  par  lui-même  à  l'abri  du  dan*- 
ger  des  incendies,  soit  que  le  désastre  provienne  des  impru- 
dences faîtes  à  bord,  ou  des  accidents  fortuits,  ou  des  effets  de 
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la  foudre,  soit  que,  dans  un  combat,  la  conflagration  résulte 
des  projectiles  incendiaires  ^  d*un  pirate  ou  d'un  ennemi. 

Le  fer,  sous  un  moindre  volume ,  pouvant  offrir  la  même 
résistance  que  le  bois,  son  emploi  procure  une  capacité  beau- 
coup plus  grande  dans  Tintérieur  des  navires.  C'est  un  avantage 
immense  pour  opérer  le  chargement  des  marchandises  encom- 
brantes, les  cotons,  les  céréales,  les  bois,  les  poteries,  les  ameu- 
blements,  etc. 

Au  moyen  des  compartiments  obtenus  par  des  doisons  verti* 
cales  en  fer,  hermétiquement  adaptées  à  la  carène ,  idors  même 
qu'il  se  produirait  la  plus  large  voie  d'eau  dans  une  partie  du 
navire,  et  que,  dans  cette  partie,  l'eau  s'élèverait  à  la  hauteur 
du  niveau  de  la  mer,  le  reste  de  la  cale  étant  à  sec,  le  navire 
flotterait  et  pourrait  naviguer  encore. 

Lorsque,  par  suite  des  mauvais  temps,  les  bâtiments  sont 
jetés  à  la  côte,  sMls  portent  sur  des  rochers,  le  plus  souvent» 
lorsqu'ils  sont  en  bois ,  ils  éprouvent  des  chocs  qui  produisent 
des  voies  d'eau  dont  l'équipage  ne  peut  pas  triompher. 

Les  navires  en  fer  résistent  mieux  à  de  tels  chocs;  et,  lors 
même  qu'on  admettrait  la  plus  forte  voie  d'eau ,  nous  venons 
d'expliquer  conmient  elle  n'empêcherait  pas  de  remettre  à  flot 
le  navire. 

Cet  avantage  est  grand,  surtout  si  les  échonages  ont  lieu  lors- 
que la  mer  est  descendante.  Par  l'effet  du  reflux ,  le  navire  en 
fer  est  naturdlonent  remis  à  flot,  malgré  la  voie  d'eau  qui  ne 
remplit  qu'un  des  compartiments  de  la  cale. 

En  nous  bornant  aux  seuls  avantages  que  nous  venons  d'énu- 
mérer,  l'emploi  du  fer  pour  la  construction  des  navires  mérite- 
rait déjà  d'être  pris  en  considération  sérieuse. 

«  La  richesse  nationale  gagne  en  réalité  lorsqu'il  y  a  moins 
d'avaries,  grandes  ou  petites,  moins  d'incendies,  moins  de 
naufrages ,  et  surtout  moins  de  naufrages  sans  ressource. 

Toutes  choses  d'ailleurs  ^;ales,  les  frais  d'assurance  doivent 
diminuer  en  faveur  des  bâtiments  qui  présentent  des  gages  plus 
grands  de  sécurité. 

Par  conséquent,  ce  ne.  sont  pas  seulement  les  navires  qui 
subissent  des  accidents  pour  lesquek  le  mal  devient  moindre  ; 
les  navires  mêmes  qui  font  des  campagnes  heureuses,  par  un 

^  Les  obus  et  les  fosées  à  la  G>Dgrève,  qu'on  emploie  dt  plus  en  plus. 
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(aui  réduit  d'assurance ,  éprouvent  le  bénéfice  de  la  sécurité 
plus  grande. 

Considérons  un  navire  qui  hase  seulement,  dans  une  année» 
quatre  voyages ,  pour  lesquels  Temploi  du  fer  occasionne  la  ré- 
duction d'un  quart  p.  o/o  sur  les  assurances  :  cest  i  p.  o/o  sur 
une  cargidsoB  moyenne,  à  quoi  Ton  doit  ajouter  i  p.  o/o  sur  la 
valeur  du  navire  même ,  à  peu  près  équivdente  à  celle  du  char- 
gement. Un  bâtiment  à  vapeur  ayant  sa  coque  en  fer  ferait  beau- 
coup plus  de  voyages,  et  présenterait  par  là ,  sur  la  totalité  des 
frais  d'assurance,  une  économie  très-supérieure  à  celle  que  nous 
venons  de  calcuien 

Un  bâdment  de  loo  tonneaux,  s'il  charge  des  matières  en- 
comlirajites ,  par  sa  construction  en  fer  pourra  charger  lao  ton* 
oeaux  sans  avoir  besoin  d'un  plus  graind  équipage;  il  pourra 
donc  réduire  d'un  sixième  ou  de  17  p.  0/0  les  frais  de  trans- 
port*  toutes  choses  d'ailleurs  ^ales. 

En  Angleterre,  où  les  fers  sont  à  très-bas  prix,  où  les  bois, 
oatnrelicment  chers ,  sont  rendus  plus  chers  encore  par  d'é- 
aormes  droits  d'entrée ,  les  avantages  que  nous  venons  d'énn- 
mirer  se  présentent,  dans  toute  leur  étendue,  en  faveur  des 
navires  construits  en  fer. 

Aussi  voyons-nous  ce  nouveau  genre  de  constructions  acqué- 
rk  diaque  année  plus  de  faveur,, surtout  pour  les  navires  à  va- 
peur. 

Pour  ces  navires ,  en  effet ,  d^  si  fort  encombrés  par  les 
mécanismes  et  la  houille,  il  est  d'une  extrême  importance  que 
la  <xN|ae  du  navire  soit  légère  et  présente  un  vaste  e^ce  dis- 
ponible. 

Quand  on  voit  des  navires  à  vapeur  construits  en  fer  et  ré- 
sistant à  la  rude  navigation  de  l'océan  Atlantique,  on  doit  re- 
fj^urâffx  comme  résolu  le  problème  de  la  solidité  de  ce  nouveau 
«ystème. 

Lors  de  la  guerre  des  Anglais  contre  l'empire  de  la  Chine , 
<les  navires  en  fer  ont  fait  le  trajet  d'Europe  en  Asie ,  navigué 
sans  ^ard  aux  moussons  de  l'Océan  indien ,  éprouvé  des  tem- 
pêtes et  par&dtement  résisté. 

U  nous  paraîtrait  impossible  que  le  commerce  français ,  qui 
•e  prépare  à  feotreprise  des  paquebots  à  vapeur  transatlanti- 
ques ,  pût  y  parvenir  en  luttant  avec  des  paquebots  construits 
«  bois  contre  ceux    qu'emploient  les  Anglais,   et  qui  sont 
Tomel.^JSàô.  15 
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construits  en  fer  :  lexpérience  abandonnée  de  nos  grands  paque- 
bots transatlantiques  en  bois  est  ià  pour  le  démontrer. 

Nous  n*éprouYons  déjà  que  trop  de  désavantage  dans  la  con- 
concurrence  que  nous  font  les  Anglais  et  les  Hollandais  dans 
fOcéan  européen  pour  la  navigation  à  la  Vapeur.  Vous  serez 
certainement  frappés  du  rapprochement  qui  suit  : 

Dans  la  dernière  année  qui  vient  de  s^écouler,  en  i8A4t  ies 
transports  effectués  par  les  navires  à  vapeur  français  dans  TO- 
céan  ne  sont  représentés  que  par  un  total  de  A3,336  tonneaux , 
et  les  étrangers,  anglais  pour  les  neuf  dixièotôs,  nous  font,  dans 
nos  propres  ports ,  une  cpncurrence  de  228,068  tonaeatix. 

Cest-à^^dûne ,  en  termes  plus  simples ,  qti*a?ec  les  navires  à 
vapeur,  dans  TOcéan  européen,  et  pour  fintercoors  dé  nos 
ports  avec  les  États  drconvoisins ,  les  Français  ne  transportent 
que  16  tonneaux  quand  les  étrangers  en  tran^ortent  84. 

En  général ,  le  prix  moyen  du  fer  en  France  étant  de.  16  à 
18  francs  par  quintal  métrique  plus  élevé  que  le  prix  moyen  du 
fer  en  Angleterre ,  les  navires  construits  en  fer  par  les  Français 
éprouvent  naturellement  cet  énorme  désavantage,  lorsqu'ils  em^ 
ploient  nos  fers  et  nos  tMes. 

S*ik  voulaient  employer  des  fers  et  des  tôles  tirés  de  la  Grande- 
Brets^e ,  les  droits  protecteurs  surpassant  ht  difiérence  moyenne 
des  prix ,  ils  dépenseraient  phis  d'argent  :  aussi  voyons-nous  que 
les  fers  et  les  tôles  tirés  d'Angleterre  sont  en  si  petite  quantité, 
qu'ils  ne  contribuent  en  rien  à  des  tra\«tux  tels  que  eeux  de  nos 
constructions  navales. 

Ici ,  messieurs ,  une  première  qu»tion  se  présente  :  Fant-H 
accueillir  les  doléances  du  commerce  français  ?  Faut-il  venir  à 
son  secours?  Faut-il  lui  donner  le  moyen  de  supporter  à  termes 
égaux  une  concurrence  devenue  rapidement  de  plus  en  plus  formi- 
diable  ,et  qui  nous  appauvrit  en  diminuant  par  degrés,  nniheu» 
reusement  trop  rapides ,  la  part  de  la  France  dans  les  tranqiorts 
maritimes  ? 

Vôtre  commission  s'est  prononcée ,  à  l'unanimité,  pour  l'affir* 
mative  sur  toutes  ces  questions. 

Nous  obéissons  avec  plaisir  au  sentiment  national  qui  porte 
aujounThui  tous  les  citoyens  éclairés  vers  les  moyens  d'accroitre 
et  de  consolider  la  force  navale  de  la  France. 

C'est  dans  la  protection  du  commerce  maritime  qfu'il  £aat 
chercher  les  élc^menls  daraW(»s  de  cette  force,  à  laquelle  sont 
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attachées  tant  de  questions  tfavenir,  et  pour  Thonneur  et  pour 
l'iod^ndance  du  royaume. 

Il  ne  s'agit  donc  pas  de  traiter  ici  des  questions  rétrécies  et 
des  calculs  douaniers  ou  mercantiles ,  mais  de  considérer  sans 
cesse  les  plus  précieux  intérêts  de  la  puissance  nationale. 

Tel  est  l'esprit  qui  nous  a  guidés  dans  l'examen  des  propo- 
sitions soumises  aux  trois  conseils  généraux  de  l'agriculture ,  des 
manufactures  et  du  commerce. 

Les  représentants  des  ports  maritimes  ont  demandé  purement 
et  simplement  •  l'admission  en  franchise  des  droits  pour  les  fers 
«  cornières  et  les  tôles  nécessaires  à  la  construction  des  navires  en 
«  fer.  » 

Cette  proposition  ferait  perdre  à  Tindustrie  française  un  geni^ 
de  fabrication  métallurgique  très-digne  d'attention  ;  elle  encou- 
ragerait l'industrie  étrangère  et  découragerait  la  nôtre,  pour 
une  fabrication  métallurgique  qui  fait  chez  nous  les  progrès  les 
plus  remarquables. 

La  fabrication  des  fers  cornières  est  tout  à  fait  analogue  à  la 
fabrication  des  rails  pour  les  chemins  de  fer  ;  elle  est  seulement 
beaucoup  moins  étendue.  C'est  par  millions  de  Kilogrammes  que 
nos  usines  f8d)riquent  aujourd'hui  les  raUs  ^  ;  c'est  seulement  par 
milliers  de  kilogrammes  que  nous  aurons  à  fabriquer  les  fers 
cornières  nécessaires  à  la  membrure ,  aux  assemblages  des  na- 
vire» à  vapeur. 

U  nous  sufiBrait  de  citer  les  ateliers  du  Creuzot  et  ceux  de 
M,  Cave  pour  prouver  que  nous  pouvons  produire  des  fers  cor- 
nières aussi  bien  confectionnés  que  ceux  des  Anglais. 

La  tôle  est  la  partie  la  plus  importante  des  navires  en  fer; 
pour  un  bâtiment  du  port  de  loo  tonneaux,  il  ne  faudrait 
guère  moins  de  36  à  ào  tonneaux  de  tôle. 

La  France  peut-eUe  produire  la  tôle  nécessaire  aux  navires 
en  fer  qui  seront  construits  avec  un  encouragement  efficace  P 

Ne  doit-on  pas  craindre  un  renchérissement  fâcheux  de  ce 
produit  métallurgique,  et  quel  en  est  l'avenir? 

Ces  questions  devaient  aussi  nous  préoccuper,  dans  l'intérêt 
général  de  l'industrie  nationale. 

Il  y  a  seulement  douze  années,  la  France  ne  fabriquait 
annuellement  que  10,000  tonneaux  de  tôle  (  10  millions  de 
kilogrammes  );  elle  en  fabrique  aujourd'hui  32  millions. 

/  La  fabrication  actuelle  approche  de  100  millions  parannëe. 

15. 
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Un  progrès  aussi  rapide  est  d*autant  plus  remarquaUe  qu'il 
8*est  opéré  concuremment  avec  la  baisse  des  prix.  Les  i  ,000  ki- 
logrammes de  t61e,  qui  coAtaient  722  fr.  îo  c.  en  i834,  ne 
coûtaient,  neuf  ans  après,  que  586  fr.  5o  c;  on  les  obtient 
maintenant  à  meUleur  marché. 

Par  conséquent,  dans  le  court  espace  de  neuf  années.  Tin- 
dustrie  française,  en  triplant  sa  production,  est  parvenue  à  19 
p.  0/0  de  réductions  graduelles  sur  le  prix  de  ses  tôles;  et  cette 
baisse  continue. 

Autant  qu'il  nous  sera  possible  de  le  faire,  loin  dé  paralyser 
d*aussi  beaux,  d'aussi  rapides  progrès,  dans  le  juste  intérêt  que 
nous  portons  à  l'industrie  nationale ,  nous  chercherons  plutôt  à 
les  accélérer  encore. 

Voyons  seulement  si  les  nouvdles  commandes  de  tôle  qu'exi- 
gera la  construction  encouragée  des  navires  en  fer  ne  seraient  pas 
trop  soudaines  et  trop  considérables  pour  les  forces  de  la  fabrica- 
tion française,  et  ne  deviendraient  pas  ainsi  la  source  d*un  ren- 
chérissement qui  serait  déplorable. 

Il  ne  faut  rmi  exagérer.  Nous  avons  énuméré  sans  les  affai- 
blir les  vrais  avantages  de  l'emploi  du  fer  pour  la  construction 
des  navires. 

Mais,  en  même  temps,  nous  n'avons  pas  dissimulé  que  les 
avantages  comparatifs  seront  moins  grands  en  France  qu'en 
Angleterre. 

Avec  nos  7  millions  d'hectares  de  forêts,  avec  nos  importa- 
tions excessives  de  bois  du  Nord,  qui  ne  supportent  qu'un  droit 
de  1  i/a  p.  0/0,  les  constructions  en  bois  sont  chez  nous  jdos 
-économiques  que  chez  nos  rivaux  d'outre-mer. 

Par  conséquent,  en  France,  la  substitution  des  navires  en  fer 
sera  moins  complète  et  moins  rapide  qu'en  Anj^èterre. 

Si  la  substitution  parait  en  Angleterre  même  d'un  avantage 
évident  pour  nos  navires  à  vapeur,  disons  aussi  qu'en  France , 
vu  la  difiërence  des  prix,  la  question  n'est  point  tranchée  et  res- 
tera peut-être  longtemps  indécise  pour  les  navires  à  voiles. 

Même  en  Angleterre ,  il  ne  faut  pas  croire  qu'aujourd'hui  la 
plus  grande  partie  des  nouveaux  navires  à  voiles  soient  cons- 
truits en  fer;  la  transformation  s'opère  avec  beaucoup  plus  de 
lenteur;  ions  les  anciens  navires  en  bois  continuent  leur  ser- 
vice, et  ce  n'est  pas  encore  un  fait  démontré  qu'ils  disparaîtront 
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généralement,  au  bout  d'un  certain  nombre  d'années,  par  la 
concurrence  des  navires  en  fer. 

Nous  ne  pouvons,  par  conséquent,  pas  accepter  un  calcul 
vraiment  extraordinaire  présenté  par  M.  le  ministre  de  Tagri- 
culture  et  du  commerce,  dans  son  exposé  de  la  question  qui 
nous  occupe  (p.  7). 

n  calcule  que  le  renouveUement  de  534ti57  tonneaux,  c'est- 
à-dire  toute  la  flotte  conuuerçante  au-dessus  de  3o  tonneaux, 
exigerait  23g,956  tonneaux  de  fer.  Il  ajoute,  aussitôt  après,  que 
ce  renouvellement  n'absorberait  pas  le  dixième  de  la  production 
actuelle  de  nos  forges  françaises. 

Messieurs ,  nous  vous  avons  expliqué  pour  quelles  raisons  le 
renouvellement  intégral,  la  métamorphose  complète  de  tous  nos 
navires  marchands,  du  bois  en  fer,  si  tant  est  qu'elle  doive  s'ac- 
complir, exigera  nécessairement  un  grand  nombre  d*années,  jus- 
qu'à l'extinction  des  derniers  navires  construits  avec  les  maté- 
riaux actuellement  employés.  Ajoutons  sur-le-champ  que  cette 
étrange  argumentation,   d'où  l'on  induit  naturellement   des 
frayeurs  extrêmes  pour  cet  accroissement  énorme  et  soudain 
d'emploi  du  fer,  est  simplement  relatée  par  M.  le  ministre  comme 
ai^ment  des  antagonistes  de  l'emploi  des  fers  français.  Cet  ar 
gu ment  tombe  de  lui  même. 

Examinons  au  vrai  quelle  sera  la  quantité  présumable  de  tôle 
nécessaire  pour  les  bâtiments  de  conmieroe^qui  seront  succes- 
sivement construits  en  fer. 

Alors  même  que  l'on  construirait  en  fer  toutes  les  coques  des 
navires  à  vapeur,  le  commerce  français  n'en  construisant  que 
pour  700  à  800  tonneaux  par  an,  ce  ne  serait  guère  que  3oo  ton- 
neaux de  tôle,  c'est-à-dire  pas  même  la  centième  partie  de  la 
fabrication  actuelle  des  tôles  françaises. 

A  l'égard  des  bâtiments  à  voiles,  les  constructions  neuves  re- 
présentent annuellement  32,ooo  tonneaux.  Dans  les  premières 
années  où  s'introduira  l'usage  des  navires  à  voiles  à  coques  en 
fer,  on  ne  peut  pas  supposer  qu'un  cinquième  soit  construit 
d'après  ce  nouveau  système,  qui  demandera  des  chantiers,  des 
ateliers,  un  outillage,  un  savoir-faire  complètement  nouveaux. 

L'industrie  française,  pendant  un  certain  nombre  d'années, 
n'aurait  donc  pas  à  fournir  plus  de  tôle  que  ce  qu  il  en  faut  pour 
un  tonnage  de  6,000  à  7,000  tonneaux,  c'est-à-dire  plus  de 
2,5ooo,ooo  à  3  millions  de  kilogrammes  de  tôle. 
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D'après  les  informations  qne  nous  avons  prises,  nous  savons 
que  la  plupart  de  nos  fabriques  de  tôle  pourraient,  avec  un 
grand  avantage,  accroitre  leur  production,  sans  rien  changer  à 
leui^  frais  généraux,  et,  par  conséquent,  produire  plus,  en 
abaissant  leurs  prix  de  vente. 

A  Commentry,  pays  où  la  houille  se  trouve  à  pied  d  œuvre  » 
on  prépare  de  très-^ands  ateliers,  qui  ^briqueront  par  an 
2,5 00  tonneaux  de  tôle.  ' 

Auprès  des  houillères  d'Alès,  il  y  a  des  ateliers  de  tôlerie  qui 
peuvent  doubler  leur  production  et  suffire  aux  besoins  futurs 
des  constructions  navales  pour  notre  marine  marchande  dans  la 
Méditerranée.  Nous  pourrions  citer  encore  plusieurs  grands  éta- 
blissements métallurgiques. 

D'après  ces  faits ,  nous  sommes  certains  que  les  développe- 
ments, pour  ainsi  dire  inmiédiats,  de  la  fabrication  des  tôles 
françaises  seront  plus  que  suffisants  pour  faire  face  aux  besoins 
de  nos  constructions  de  navires  en  fer,  ces  besoins  fussent-ils  « 
doubles  ou  triples  de  nos  prévisions  impartiales. 

Ainsi  rassurés  sur  la  continuation  du  progrès,  et  pour  Wo 
croissement  des  tôles  produites  et  pour  la  modération  des  prix, 
nous  avons  dû  rechercher  quelle  compensation  équitable  pour- 
rait être  donnée  aux  constructeurs  de  navires  français,  au  lieu 
d'une  restitution  de  droits  sur  les  «ornières  et  les  tôles  étran* 
gères. 

D'après  les  recherches  que  nous  avons  faites  sur  le  prix  des 
tôles  anglaises,  elles  coûtaient,  en  octobre  dernier,  moment  de 
prix  élevé,  i3  livres  sterling  par  tonneau  anglais  de  l,oi5  ki- 
logrammes, ce  qui  fait  32 o  francs  par  tonneau  français.  Depuis 
i843,  le  prix  moyen  des  tôles  firançaises  parait  encore  abaissé 
fort  sensiblement,  puisqu'il  est  à  Rouen  de  52  francs  pour  les 
tôles  puddfées,  telles  qu'on  les  fabrique  en  Angleterre  pour  les 
constructions  navales. 

II  y  aurait  ainsi  20  francs  de  différence  par  quintal  métrique. 

Nous  ferons  remarquer  que  le  prix  ci-dessus  mentionné  de  la 
tôle  anglaise  est  très-supérieur  à  la  moyenne  des  prix  habituels 
depuis  dix  années.  Les  prix  anglais  redescendront  nécessaire- 
ment; mais  les  prix  français  baisseront  aussi  par  leffet  de  la 
concurrence,  et  la  France  entière  y  gagnera.  Nous  pensons,  en 
conséquence,  qu'il  est  équitable  et  qu'il  suffit  de  donner  aux 
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constructeurs  de  navires  en  fer  une  prime  de  20  francs  par 
quintal  de  tôies  ou  fers  cornières. 

Mais ,  en  même  temps ,  nous  ne  vouions  pas  frapper  de  dé- 
faveur les  constructeurs  de  navires  en  bois,  qui  mettent  en  va- 
leur une  richesse  des  plus  précieuses  de  Tagricultare  nationale. 
La  quantité  de  fer  employée  par  ces  constructeurs  varie  dû 
dixième  au  quinzième  du  poids  des  bois  mis  en  œuvre.  H  ne 
serait  pas  juste,  sous  prétexte  de  la  différence  du  prix  des  fers 
en  Angleterre  et  chez  nous,  qu'on  donnât  par  quintal,  aux 
constructeurs  de  navires  en  fer  une  prime  dont  seraient  tout  à 
£ut  privés  lesxonstructeurs  de  navires  en  bois. 

Nous  demandons  une  prime  de  i5  francs  pour  le  fer  employé 
dans  la  construction  des  navires  en  bois. 

Par  ce  moyen ,  toutes  les  parties  des  constructions  navales  du 
conmierce  se  trouveront  équitablement  encouragées ,  et  Tinsuf- 
llsance  déplorable  de  nos  navires  aura  bientôt  disparu  dans  nos 
ports. 

Les  développements  dans  lesquels  nous  venons  d'entrer  ré- 
pondent à  deux  des  quatre  questions  posées  par  M.  le  ministre. 

n  nous  en  reste  deux  dernières  à  résoudre. 

Faut-il  que  Timmunité  soit  bornée  aux  navires  employés  à  la 
navigation  internationale ,  et  seulement  à  ceux  qui ,  par  leur 
tonnage,  sont  présumés  être  plus  spécialement  destinés  à  cette 
navigation  ?  Faut-il  l'accorder  à  tous  sans  distinction  ?  Faut-il 
rétendre  même  aux  bâtiments  de  cabotage ,  avec  ou  sans  limi- 
tation de  cabotage? 

Pour  résoudre  ces  questions ,  il  suffira  d'examiner  la  capacité 
des  navires  qui  font  le  conmierce  international  avec  les  puis- 
sances les  plus  voisines  de  la  France  (année  iSàh)» 
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Pour  que  les  bâtiments  qui  font  le  commerce  entre  la  France 
et  la  Toscane  n'aient  en  moyenne  que  45  tonneaux,  il  faut  que 
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les  plus  petits  n*eD  aient  pas  plus  de  3o:  nous  en  disons  autanc 
des  navires  qui  commercent  avec  la  Sardaigne  et  la  Ligurie. 

Par  conséquent,  alors  même  qu*on  prétendrait  se  borner  au 
commerce  international ,  il  faudrait  descendre  jusqu  à  3o  ton- 
neaux. 

Quant  à  la  distinction  qu'on  voudrait  faire  entre  les  navires 
qui  font  le  conmierce  avec  l'étranger  ou  ie  simple  cabotage , 
elle  serait  illusoire.  Rien  n'empécbe  un  navire  construit  pour  le 
commerce  international  de  se  livrer  au  cabotage  de  France  en 
France. 

Remarquons  que  le  cabotage  d'Antibes  à  Port-Vendres ,  eo 
traversant  le  golfe  de  Lyon,  est  tout  autrement  difficile  et  pé- 
rilleux, 1®  que  le  commerce  international  d'Antibes  à  Nice,  à 
Monaco,  à  Savone,  et  même  à  Gênes  et  Livoume;  3"^  que  le 
commerce  international  de  Port-Vendres  et  de  Cette  avec  Bar- 
celone et  Carthfigène. 

n  est  par  conséquent  impossible ,  en  même  temps  qu'il  serait 
injuste,  de  réserver  une  &veur  aux  navires  affectés  au  commerce 
extérieur,  et  d'en  priver  les  navires  affectés  au  cabotage  de 
France  en  France. 

Notre  cabotage  est  bien  loin  de  suivre  les  progrès  du  com- 
merce extérieur  ;  il  est  presque  stationnaire.  Les  chemins  de  fer 
vont  lui  faire  la  plus  redoutable  concurrence,  lorsqu'on  ira  par 
leur  moyen ,  en  droite  ligne,  du  Havre,  de  Dieppe  et  de  Rouen 
à  Marseille,  par  une  voie  qui  sera  de  trois  cent  lieues  plus 
courte  que  celle  du  cabotage. 

Lorsque  le  commerce  de  long  cours  languit,  beaucoup  de 
navires  quittent  le  conmierce  étranger  pour  prendre  part  an 
cabotage.  Les  bâtiments  qui ,  pendant  la  belle  saison ,  navi- 
guent dans  les  mers  du  Nord ,  dès  qu'ils  sont  repoussés  par  les 
glaces,  s'adonnent  au  cabotage. 

Lorsque  des  drconstances  soudaines  exigent  de  grands  arme- 
ments pour  l'étranger,  afin  de  suffire  à  la  nécessité  des  circons- 
tances, on  prend  des  navires  qui  font  ordinairement  le  cabotage. 

D  est  par  conséquent  impossible  et  sans  objet  de  retirer  au 
cabotage  une  faveur  qu'on  accorderait  aux  navires  destinés  au 
conmierce  international.  Sans  cela,  tout  bâtiment  neuf  ferait 
une  petite  campagne  chez  le  peuple  étranger  le  plus  voisin , 
sauf  à  s'adonner  ensuite  au  cabotage ,  après  avoir  pris  rang  parmi 
la  catégorie  favorisée. 
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Plusieurs  des  cpiestions  traitées  dans  ce  rapport  auraient  exigé 
sans  doute  des  développements  plusétendas  et  des  calculs  plus 
détaillés;  nous  réclamons  à  cet  égard  Tindulgeoce  du  Conseil. 
Nous  [n'avons  eu  que  trois  jours  pour  délibérer  sur  d'aussi 
graves  matières,  pour  recourir  aux  sources  officielles ,  et  pour 
rédiger  notre  rapport.  Mais  les  principes  généraux  d'intérêt  équi- 
table pour  les  trois  branches  de  la  fortune  publique ,  Tagricul- 
ture,  les  manufactures  et  le  conmierce,  ont  été  pour  nous  des 
guides  infaillibles,  qui  ne  pouvaient  laisser  dans  nos  esprits 
d'incertitude,  alors  même  que  nous  aurions  manqué  de  rensei- 
gnements, particulièrement  sur  quelques  objets  accessoires.  Ces 
principes ,  nous  le  savons ,  animent  égalanent  tous  les  membres 
de  ce  coDsefl,  et  lui  feront,  nous  osons  Tespérer,  adopter  nos 
propositions. 

RÉSOLUTIONS  PROPOS^  PAR  LA  COMMISSION» 

AU  lieu  d'une  remise  de  droits,  nous  proposons  qu'on  ac- 
corde, à  titre  de  prime  d'encouragement,  sans  distinction  entre 
le  long  cours  et  le  cabotage  : 

Aux  constructeurs  de  navires  en  fer,  par  loo  kilogrammes 
de  tôle  ou  fer  cornière  employés  dans  ces  navires ,  une  somme 
de  20  francs; 

Aux  constructeurs  de  navires  en  bois,  pour  les  fers  ordi- 
naires employés  dans  ces  navires,  par  loo  kilogrammes,  une 
somme  de  i5  francs. 

CONCLUSIONS  ADOPTiSS   PAR   LE  CONSUL  GÉNÉRAL  DE   L'AGRICULTURE. 

Les  primes  de  20  et  i5  francs  «.réduites  à  1 5  et  12  francs. 


N*  29.  —  Traité  d'amitié,  de  commerce  et  de  navigation,  conclu,  h  2i 
septembre  18âi,  entre  la  France  et  la  Chine.  —  Ordonnance  du  Roi 
qm  en  prescrit  la  publication^,  —  Commission  chargée  de  préparer  une 
loi  sur  V exercice  des  droits  en  matières  judiciaires  que  le  traité  confire 
aux  consuls,  —  Composition  ae  cette  commission. 

Le  traité  conclu  en  i84Â  avec  la  Chine  investit  les  consuls 
de  France,  qui  doivent  y  être  établis,  d'attributions  judiciaires 
que  ne  leur  a  encore  concédées  aucune  disposition  l^ale.  U 
était  donc  nécessaire  de  préparer  une  loi  qui  leur  conférât  les 
droits  que  leur  accorde  ce  traité.  M.  le  ministre  des  affaires 
étrangères,  de  concert  avec  MM.  les  ministres  de  la  justice  et  de 

*  Voir  le  BaHetin  des  lois,  9*  sdrie,  n*  1256,  t.  XXXI,  p.  1035. 
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la  marine ,  a  institoé  à  cet  effet  une  commission  composée  de 
MM.  Latergnb,  maître  des  requêtes,  sous-directeur  au  département 
des  affaires  étrangères,  président; 
Doband-Glate,  chef  de  bureau  au  ministère  de  la  justice. 
DcRAND,  chef  du  bureau  de  législation  et  d*adnunistration  au 

département  de  la  marine  et  des  colonies  ; 
Ferrièiub-lbVaybr  (Le  marquis  de),  secrétaire  de  la  légation  de 

France  en  Chine; 
Tr^urt,  rédacteur  au  département  des  affaires  étrangères. 
M.  DE  Vaines,  auditeur  au  conseil  d*Etat,  remplit  les  fonctions  de 
secrétaire. 

N*  30  — DiscovBS  prononcé,  dans  Vassemhlée  aènéraU  de  la  Société  de 
géographie,  da  19  décembre  18^5 ,  par  M.  ce  vice -amiral  Halgâit, 
pair  de  France,  directeur  général  da  dépôt  de  la  marine  ^. 

Messieurs,  cette  assemblée  devait  être  présidée  par  M.  de  Hum-» 
boldt;  vous  pouviez  entendre  aujourd'hui  ce  savant,  dont  les 
explorations  se  sont  étendues  sur  les  parties  les  plus  lointaines 
des  deux  continents ,  vous  développer  quelques-uns  de  ces  aper- 
çus brillants  par  lesquels  déjà,  dans  un  ouvrage  dont  le  com- 
plément est  impatiemment  attendu,  son  génie  investigateur  a 
préludé  à  Texplication  des  mystères  du  monde  physique. 

Regrettons,  messieurs,  que  les  circonstances  n'aient  pas  per* 
mis  que  M.  de  Humboldt  se  trouvât  au  milieu  de  nous;  et,  appelé 
à  occuper  ce  fauteuil,  il  m'appartient  d'exprimer  le  premier  et 
les  regrets  de  son  absence  et  la  haute  satisfaction  que  nous  eût 
causée  sa  présence. 

Je  tiens  toutefois  à  très-grand  honneur,  messieurs,  d*avoir  ^ 
désigné  par  vos  suffrages  à  la  vice-présidence  de  la  Société  de 
géographie;  je  les  dois  sans  doute  à  la  position  que  j'occupe  dans 
une  grande  institution  hydrographique,  dont  les  travaux  ont 
naturellement  pour  votre  Société  un  intérêt  tout  spécial. 

Vous  le  savez,  en  effet,  quoiqu*au  premier  abord  son  objet 
paraisse  restreint,  l'hydrographie  est  pour  le  développement  de 
fa  science  géographique  un  auxiliaire  au  moins  utile.  Créée  pour 
diriger,  en  quelque  sorte,  les  investigations  de  l'homme  sur  Té- 
tendue  des  mers,  l'hydrographie  ne  s'occupe  pas  seulement  de 
reconnaître  et  de  déterminer  les  contours  des  côtes  qui  servent 
de  bornes  à  l'Océan ,  et  des  îles  qu'il  renferme  :  elle  signale  en 

^  Nous  avons  déjà  fait  mention  de  cette  séance,  p.  735,  t.  II  des  Annides 
maritimes  de  1845. 
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outre  au  navigateur  ces  roches  dont  les  omet,  échappant  aux 
regards,  n'en  préparent  que  des  dangers  plus  grands  ;  elle  assure 
donc,  avec  celle  des  marins,  la  sécurité  du  voyageur,  qui ,  fran* 
•chissant  les  vastes  espaces  des  mers,  va  visiter,  explorer  les  tetres 
inconnues,  et  recueillir,  pour  la  description  du  globe,  des  élé- 
ments nouveaux  qui  tendent  chaque  jour  à  compléter  la  science 
géographicpie. 

Disons-le  d'ailleurs,  messieurs,  lliydn^raphie  ou  la  marine 
(car  Tune  et  Tautre  nié  paraissent  se  confondre)  ont  rendu  à  la 
géographie  des  services  tout  autres  encore.  Si  l'observation  des 
divers  accidents  des  mers  le  préoccupe,  s'il  n'est  pas  moins  attentif 
à  l'observation  et  à  la  marche  des  cù^s  célestes,  ses  guides' dans 
l'immensifé  des  plaines  où  aucune  trace  ne  subsiste»  le  marin 
est  le  plus  souvent  le  {Mremier  à  signider  de  nouvelles  terr^  à 
l'exploration  du  géognq|die,  et  c'eist,  en  effet,  aux  nav%ateurs 
que  fon  doit  les  plus  grandes  découvertes  géographiques;  les 
noms  des  Christofâie  Coldmb,  deé  Gama,  des  Magellan,  des  Cook, 
des  Lapérodse,  des  d'Entrecasteaux  et  de  beaucoup  d'autpes, 
témoignent  assez  de  la  part  qu'a  «ae  la  marine  à  l'avancement 
de  la  géographie.  ,    " 

De  toutes  manières,. messieurs,  ces  terres  nouvelles,  ces  con- 
trées peut-être  à  jamais  inaccessibles  ou  impénétrables ,  c'est 
rhydrc^raphie  qui  en  rév^e,  qui  en  fixe  les  gisements;  c'est  par 
elle  que  leur  situation  se  détermine  sur  notice  globe. 

Dans  leur  cEverrfté,  la  mission  de  l'hydrographe  et  celle  du 
voyageur  présentent  des  analogies  remarquables.  De  môme  que 
le  voyageur,  au  milieu  des  continents,  parcourt  les  montagnes, 
le  bairomètre  en  main,  pour  constater  et  décrire  le  relief  du  ter- 
ndn ,  pour  recoanattre  ces  ini^^tés  si  faibles  par  rapport  à  la 
courbure  delà  terre,  si  importantes  cependant  dans  l'apprécia- 
tion dotant  de  circonstances  physiques,  qui  difiérencient  les 
climats  et  réagissent  sur  les  déductions  cosmogoniques  comme 
snr  les  conditions  de  la  race  bâjcnaine;  de  même  l'hydrographe, 
la  sonde  en  main,  interroge  les  abîmes  de  l'Océan,  y  cherche 
ces  montagnes sous-marinesi  cesécneils funestes  aux  navigateurs; 
il  ètodie  les  mouvements  des  flots,  leur  direction  ou  permanente 
on  périodique;  il  en  redierche  les  lois  dans  les  affinités  qu'ont 
entre  eux  les  grands  f^énomènes  de  la  nature  :  les  oscillations 
dti  niveau  des  men  soBicîtées  par  l'inftuence  des  astres ,  les  effets 
dn  magnétisme I  cet  agent  invisible  auquel  le  marin  doit  encore 
la  facilité  de  diriger  sacoierse,  msûs  centre  les  variations  duquel 
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Tobservation  doit  le  prémunir,  tous  ces  phénomènes,  disje,  sont 
Tobjet  d*une  étude  dont  les  résultats  profitent  également  à  la  géo- 
graphie. 

Les  hardis  voyageurs  qu'excitent  l'amour  de  la  science  et  vo» 
encouragements,  messieurs,  et  qui  vont  se  frayer  une  route  au 
centre  des  continents  où  TEun^en  n'a  point  encore  pénétré ,  ces 
voyageurs  affirontent  des  difficultés  non  moins  grandes  que  ceux 
qui  vont  sonder  les  mers  et  explorer  les  plus  dangereuses.  Si  le 
sol  qui  les  porte  ne  leur  présente  pas  d'abtmes,  s'ils  ont  moins 
à  craindre  les  tempêtes,  les  peuples  soupçonneux  et  jaloux  qu'ib 
visitent  multiplient  pour  eux  les  obstacles,  et  l'influence  ma- 
ligne des  climats  y  ajoute  des  dangers  auxquels  il  est  difficile  de 
se  soustraire.  Aussi  les  nouvelles  découvertes,  celles  surtout 
dont  l'Afrique  a  été  le  théâtre ,  ont-^lles  été  achetées  trop  sou- 
vent au  prix  du  sacrifice  de  bien  des  martyrs  de  la  science. 

Cependant  de  tels  résultats  ne  découragent  pas  l'intrépidité 
des  explorateurs  de  nos  jours  ;  les  périls  sont  peu  de  chose  devant 
IWustration  promise  à  leurs  efforts,  et  l'approbation  de  cette 
Société  savante  n'est  pas  la  moindre  des  diverses  palmes  dont  ils 
ambitionnent  la  conquête.  C*est  ainsi,  messieurs,  que  vous  avex 
su;  que  la  Société  de*  géographie  sait  encore  tous  les  jours,  sou- 
tenir le  zèle  des  explorateurs  du  monde.i 

Mais,  en  même  temps  que  vos  encouragements  et  vos  suffin^^es 
multiplient  les  dévouements  à  la  science,  vous  applaudissez, 
messieurs,  à  ces  recherches  savantes,  qui,  dans  le  calme  du  ca- 
binet, à  la  lueur  de  la  lampe  solitaire,  explorent  les  anciens  do- 
cuments ,  fouillent  les  archives  poudreuses,  rapprochent  et  con- 
trôlent les  résultats  divers,  et  retrouvent  quelquefois  dans  la 
poussière  les  traces  précieuses  de  l'état  du  globe  dans  les  siècles 
passés.  A  vous  suilout,  messieurs,  appartient  le  mérite  de  ces 
nobles  travaux;  à  beaucoup  d'entre  vous  le  mémte  de  ces 
sortes  de  productions,  qui  ont  jeté  du  jour  sur  des  questions  géo- 
graphiques controversées  jusqu'alors.  C'est  ainn ,  messieurs  ;  que 
vous  payez  à  la  patrie  la  dette  du  savoir. 

Continuez  votre  cenvre,  messieurs,  heureux  des  progrès  que 
vous  réalisez  dans  les  connaissances  humaines,  et  des  jouissances 
étendues  et  pures  que  répand  sur  votre  vie  la  culture  attachante 
des  sciences,  cette  culture  si  féconde  6n  bien&its  publics  et  pri- 
vés, si  nécessaire  au  perfectionnement  des  peuples',  et  sans  la- 
quelle les  sociétés  civilisées  perdraient  leur  rang  parmi  les  nations 
et  retourneraient  à  la  rudesse  de  la  barbarie  primitive. 
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N*  31.  —  PnoonÈs  des  arU  maritimes  en  France  \ 

CONSTlUCnON  ET  NAVIGATION  BfiS  BATEAUX  ET  DES  NATIHES 

À  VAPEUR. 

M.  le  baron  Chtrles  Dnpin,  vice^-prëtident  du  jury  ceoirtl,  rapporteur. 

Considéraiiom  générales» 

Nous  avons  à  signaler  deux  ordres  très-distiocts  de  travaux 
et  de  progrès  relatifs  à  la  navigation  par  la  force  de  la  vapeur. 
Les  premiers  se  rapportent  à  la  navigation  des  rivières;  les  se- 
conds se  rapportent  à  la  navigation  maritime. 

Dans  un  intervalle  de  quatre  années,  depuis  i838,  immédia- 
tement avant  la  dernière  exposition  jusqu'à  i84a»  époque 
des  derniers  comptes  officiels,  le  nombre  des  bateaux  et  des  na- 
vires à  vapeur  a  presque  tiercé;  leur  tonnage  s*est  accru  plus 
rapidement  encore.  C^est  ce  que  démontre  le  tableau  suivant  : 


Pngrès  de  i8S8  à  i8à2  dans  U  nombre  et  le  tonnage  des  h 
construits  pour  le  service  du  commerce  kmt  iniéneur  qm 

ateausà  vapeur 
t  maritime. 

AVlAtS. 

IMOBB 

nmeu 

m  cli«%a«z. 

1J38 

100 

7.409  toM. 
U,8M 

jg42s   , 

40  p.  0/t 

M  p.  0/0 

Un  autre  changement  capital  s*est  produit  dans  la  nature 
niême  des  transports  opérés  au  moyen  des  bateaux  et  des  aa* 
vires  à  vapeur,  par  le  progrès  du  mouvement  des  marchandises, 
progrès  comparablement  plus  rapide  que  celui  des  voyageurs. 

^  Rapport  do  jnry  centnd  sur  les  produits  de  llndostrie  française  dont  Tex- 
pention  a  eu  lieu  eu  1844.  Ce  rapport  a  été  publié  en  1845. 

Nos  lecteurs  pourront  comparer  les  proerësdes  artsmaritimet  en  France  avec 
ccui  de  la  manne  anglaise;  nous  avons  déjà  consacré  à  ces  derniers  cinq  ar- 
ticles, pages  824  du  tome  I*  et  573  du  tome  II  de  1843;  pages  32  et  441  du 
tome  II  de  1844,  et  page  480  du  lome  II  de  1845.  Dès  Tannée  1820,  page 79 
de  la  partie  Sciences  et  arts,  nous  avons  rendu- compte  de  la  ein^ième  expo- 
aition  des  produits  de  Tindustrie  française  dans  ses  rapports  avec  la  marine  ; 
cette  exposition  avait  eu  lieu  en  1819.  —  Voir  Textrait  du  rapport  sur  Tex- 
position  de  1839,  page  196  du  tome  II  de  1840. 

(Noêe  du  rédadekr  des  ÀnnàUs  wuaitimes.) 

'  1842  est  la  dernière  année  pour  laquelle  des  comptes  officiels  aient  en- 
core  été  publiés. 

Tome  1.  — 1845.  10 
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Allé*  t. 


1898.. 
1843.. 


Progrk  •■  qtttiM  to».. 


TOTA«iims 
transporta. 


1,418.189 
S.515.891 


77  p.  0/0 


HAICIAIMSBI 


374.808  I 
000,826 


569  p.  0/0 


par  voy«g«w. 


1.086  kfl. 
9,063 


104  p.  0^ 


TnuuporU  opM$  d<m$  m  ûnnée,  par  dieval  de  vapeur. 


Aiaiis. 

lotumnê. 

1838, 

160  pmoBBft. 
216 

96.675  kO. 
85.521 

1842, ,,,, , 

Progrk  àm  tnvaa  w^,  ptr  forM  é»  cWt!..  n 

28  p.  0/0 

180  p.  0/0 

PBBMlÈBfi  PâRTIB. 

Des  b«t««ttx  à  tapeur  oonstmits  pour  le  sertice  des  fleuves  et  des  rivières. 

(Les  Annales  maritimes  n  ont  point  à  s*occuper  de  cette 
première  partie.) 

_  DBOXibiB  PARTIE. 

Navires  à  vapeur  constroits  pour  le  service  de  la  mer. 

L'ensemble  des  arts  qu'exige  Tapplicaiion  de  la  vapeur  à  la 
navigation  maritime  nous  a  présenté,  depuis  la  dernière  expo- 
sition, les  progrès  les  plus  remarquables,  les  plus  importants  en 
eux-mêmes,  et  les  plus  influents  sur  les  progrès  généraux  des 
arts  mécaniques. 

En  1839,  MM.  Schneider  ont  construit  pour  le  port  de  Mar- 
seille un  remorqueur  de  ào  chevaux,  à  haute  pression,  avec 
cylindres  osdllanls;  il.sert  principalement  à  remorquer  les  ba- 
teaux chargés  de  sel  qui  viennent  de  Tétang  de  Berre.  Il  sert 
aussi  pour  aller  an-devant  des  navires  du  commerce  extérieur, 
et  les  remorquer  dans  le  port  de  Marseille. 

En  1839,  les  ingénieurs  français  n'avaient  encore  construit 
que  des  navires  à  vapeur  dont  les  plus  grandes  machines  mo- 
trices, empruntées  à  l'étranger,  avaient  au  maximum  la  force  de 
220chevaux« 

Avant  la  même  époque,  l'industrie  française  n'avait  encore 
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exécuté,  pour  notre  navigation,  que  des  machines  motrices 
ayant  la  force  de  160  chevaux,  sauf  une  seule  exception. 

Enfin,  jusqu'à  cette  époque,  nos  navires  à  vapeur  servaient 
seulement  pour  de  courts  voyages  à  Fembouchure  de  nos  fleuves, 
le  long  de  nos  côtes,  et  pour  le  cabotage  général  de  la  Méditer- 
.ranée. 

En  i84o,  MM.  Schneider  ontejwécuté,  pour  la  marine  royale, 
l'appareil  du  Pluton,  navire  de  220  chevaux,  construit  suivant 
l'anden  système  à  basse  pression,  avec  balancier  et  chaudière 
à  conduits  rectangulaires.  Ce  bâtiment  est  considéré  comme  le 
meilleur  marcheur  de  tous  ceux  de  même  force  que  possède  le 
Gouvernement;  on  a  trouvé  sa  vitesse  plus  grande  que  celle  de 
tous  les  bateaux  anglais,  excepté  le  yacht  de  la  reine  d'Angle- 
terre, lorsque  S.  M»  est  venue  visiter  à  Eu  le  roi  des  Français. 
U  est  juste  de  remarquer  que  la  supériorité  du  Platon  doit 
beaucoup  à  la  rare  habileté  de  M.  1^  commandant  Janvier. 

En  i84i,  MM.  Schàeider  ont  construit,  pour  la  marine 
royale,  VArckimède,  de  220  chevaux,  à  basse  pression  comme 
le  Platon,  mais  à  détente  qu'on  a  rendue  variable.  Comme  ce 
navire  était  destiné  pour  les  mers  de  Chine ,  on  a  construit  sa 
coque  avec  une  grande  solidité.  On  a  fait  avec  ce  navire  une 
expérience  d'un  très-haut  intérêt  pour' la  navigation  par  la 
vapeur  ^. 

Après  avoir  éteint  le  feu  d'une  des  deux  chaudières,  puis 
celui  d'une  partie  des  grilles  restantes ,  on  a  fait  usage  de  la  va- 
peur avec  détente,  pour  aller  de  Lisbonne  à  Gorée.  On  a  par- 
couru  425  lieues  en  10  jours,  en  réduisant  la  consommation 
de  23,000  kilogrammes  à  7,000,  c'est^dîre  à  un  kilogramme 
de  charbon,  par  force  de  cheval,  en  filant  6  nœuds.  Cest  la  vi- 
tesse moyenne  de  très-bons  navires  à  voiles. 

Cependant  nos  rivaux  d'Outre-Manche  venaient  de  résoudre 
un  grand  problème  nautique.  Hs  avai^it  compris  qn^en  accrois- 
sant tout  à  coup  considérablement  la  force  de  leurs  bâtiments  à 
vapeur,  ils  pouvaient  obtenir  des  navires  d'assez  grandes  dimen- 
sions pour  transporter  le  combustible  nécessaire  à  de  très-longues 
traversées,  et  laisser  encore  un  excédant  de  charge  disponible 
suffisant  pour  le  transport  d'un  grand  nombre  de  voyageurs  et 
de  quelques  marchandises. 

'  Voir  page  177  du  tome  II,  Sciences  et  arts,  des  Annales  maritimes  de 
1845,  la  traversée  de  Brest  à  Macao  du  vapeur  tArehimkde. 

10. 
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Ils  sont  parvenus  à  construire  des  navires  qui,  partis  de 
Bristol  ou  de  Liverpooi*  ont  traversé  TOcéan  et  se  sont  rendus 
dans  les  ports  desÉtatS'Unisd'abordeniyjours, puis  en  16  jours, 
puis  en  i5 ,  en  id  jours,  et  qui  maintenant  accomplissent  en 
1 3  jours  celte  grande  traversée. 

La  France  ne  pouvait  rester  spectatrice  indi£Pérente  de  sem- 
blables résultats.  ^ 

Dès  18Â0  une  loi  fut  votée  pour  établir  la  navigation  par  ta 
vapeur  entre  les  grands  ports  de  France  et  les  ports  des  États- 
Unis  ,  des  Antilles,  de  la  Guyane  et  du  Brésil. 

La  loi  même  spécifiait  que  la  majeure  partie  des  machines 
motrices  dewait  être  construite  par  l'industrie  nationale. 

LÉtat ,  d'uiie  part,  dans  son  grand  établissement  dlndret ,  de 
Tautre,  trois  industriels  éminents,  MM. j Gavé,  Hallette  et 
Schneid«%  ont  entrepris  ces  travaux.  Deux  seulement  figuraient 
à  Texposition.  Bientôt  nou^  parlerons  de  leurs  succès. 

n  faut  avant  tout  expliquer  la  marche  de  l'art  des  constructions 
navales,  pour  résoudre  le  problème  de  la  navigation  transatibn* 
tique. 

Le  législateur  a  voulu  que  les  bâtlmeBts  destinés  au  service 
de  malle-posie  et  de  commerce,  pour  cette  navigation,  passent 
au  besoin  être  employés  comme  bâtiments  de  guerre,  et  fas- 
sent, même  en  texops  de  paix,  commandés  par  des  officiers  de 
la  marine  militaire,  qui  de  la  sorte  acquerront  ane  grande  ex- 
périence de  la  navigation  par  la  vapeur. 

n  ne  fallait  donc  pas  uniquement,  par  des  constructions  na- 
vales d'une  extrême  légèreté ,  chercher  à  résoudre  le  problème 
de  la  plus  grande  vitesse^  il  fallait  satisfaire  à  d'autres  condi- 
tions de  solidité,  de  durée,  de  résistance  aux  efforts  de  la  mer» 
conditions  qu'exige  impérieusement  toute  marine  militaire. 

Et  ces  résultats,  il  fallait  les  obtenir  sans  tomber  dans  le  dé- 
faut des  constructions  trop  pesantes  et  trop  massives. 

Les  progrès  encore  récents  de  l'architecture  navale  ont  per- 
mis de  résoudre  ce  double  problème. 

La  charpente  oblique  des  vaisseaux,  dont  les  avantages  ont  été 
démontrés,  et  l'usage  demandé  pour  notre  marine  dès  1816  ^, 

'  Ud  mémoire  qui  démoatre  les  avantagea  de  ce  système,  rédigé  par  M.  le 
baron  Charles  Duuin ,  a  reçu  Hionneuf  de  Ttiisertion  dans  les  Transactioiis 
philosophiques  de  la  Société  royale  de  Londres  pour  1817.  —  Voir  page  406 
des  Annales  maritimes  de  1817,  Sciences  et  arU. 
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a  fiûi  par  devenir  d'on  usage  général  pour  nos  bâdoienfs  de 
guerre.  Employée  d'abord  dans  les  navires  à  voiles,  elle  a  sur- 
tout présenté  de  grands  avantages  dans  les  navires  à  vapeur. 

Elle  a  permis  de  diminuer  Tépaisseur  totale  des  fonds  et  de  la 
muraille  des  navires,  par  le  croisement  intelligent  des  bor- 
dages,  longitudinaux  à  rextérieur»  obliques  à  Tintérieur,  le  tout 
relié  par  des  bandes  de  fer  d'obliquité  diflférente. 

C'est  par  ce  moyen  qu'on  a  rendu  considérable  la  force  lon- 
gitudinale des  carènes  pour  résister  aux  plus  grands  efiforts  des 
lames  de  la  mer,  que  le  navire  fend  et  frappe  successivement. 

Aussi  les  constructions  françaises  n'ont  pas  à  déplorer,  comme 
celles  des  nations  moins  prudentes,  la  perte  de  navires  à  vapeur 
dans  le  sein  des  hautes  mers  :  c'est  un  succès  que  Thumanité 
doit  chérir. 

Indépendamment  des  navires  à  vapeur  où  le  bois  entre  comme 
élément  principal ,  nous  avons  entrepris  d'employer  le  fer  à  la 
construction  de  grands  navires  à  vapeur  :  nous  aurons  bientôt 
à  signaler  les  travaux  très-remarquables  de  M.  Cave  pour  ré- 
soudre ce  problème. 

Déjà  cjiacun  des  trois  habiles  mécaniciens  que  nous  avons  si- 
gnalés a  construit  les  machines  à  vapeur  et  les  mécanismes  mo- 
teurs pour  quatre  bâtiments  transatlantiques  ayant  la  force  de 
àào  chevaui. 

Pour  passer  tout  à  coup ,  dans  la  construction  des  navires 
à  vapeur,  des  machines  ayant  la  force  de  200  chevaux  à  des  ma- 
cfaioes  ayant  la  force  de  à5o  chevaux ,  il  fallait  un  nouvel  outil- 
lage qui  réunit  la  puissance  à  la  précision.  Il  fallait  introduire 
en  France  les  grands  outils-machines  propres  à  planer,  à  tourner, 
à  forer  les  métaux. 

Il  fallait  chercher  des  moyens  neuveaux  ,  plus  énergiques  et 
plus  efficaces,  pour  forger  les  grandes  pièces  de  fer  formîées  de 
barres  d'asaemUage. 

Ces  difficultés  nombreuses  ont  été  surmontées  avec  bonheur 
par  les  trois  principaux  constructeurs  français  auxquds  est  con- 
fiée la  confection  des  machines  de  45o  chevaux. 

Ainsi  le  progrès  commandé  par  l'architecture  navale  a  réagi 
sur  l'une  des  parties  les  plus  importantes  de  l'industrie  natio- 
nale ;  il  réagira  de  la  manière  la  plus  avantageuse  sur  les  grands 
travaux  des  arts  dvils. 

Le  perfectionnement  des  travaux  de  forge  mérite  surtout 
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d'être  signalé.  Un  emploi  plus  judicieux  des  marteaux  méca- 
niques, et  des  combinaisons  ingénieuses  de  la  vitesse  ainsi  que 
du  poids  de  ces  marteaux ,  ont  conduit  à  des  résultats  qui  dé- 
sormais ne  laissent  plus  rien  à  désirer. 

M.  Cave  s*est  servi  des  marteaux  et  des  martinets  ordinaires; 
mais  avec  des  cames  et  des  mentonnets  mus  par  la  force  de  la 
vapeur.  Auparavant,  pour  emboutii*  les  grandes  chaudières  en 
tôle,  il  avait  fait  usage  d*un  marteau-pilon. 

Cependant  il  y  a  loin  de  cette  première  application  au  puis- 
sant marteau-pilon  à  vapeur  construit  au  Creusot,  en  iSiio, 
pour  battre  les  principales  pièces  de  forge  nécessaires  aux 
grands  mécanismes  des  paquebots  transatlantiques. 

On  doit  rinvention  et  l'exécution  de  ce  marteau-pilon  à 
M.  Bourdon ,  lliabile  ingénieur  qui  dirigeles  travaux  du  Creusot. 

Des  réclamations  tardives  et  peu  fondées  ont  été  laites  par  un 
Anglais,  M.  Nay,  pour  contester  à  Tingénieur  français  son  droit 
d'invention.  Nous  avons  pris  connaissance  de  documents  au- 
thentiques qui  constatent  que  rétablissement  du  Creusot  avait 
construit  et  mis  en  usage  son  marteau  à  vapeur  avant  que  les 
Anglais  eussent  exécuté  le  leur,  et  que  la  conception  de  ce  bel 
instrument  a  précédé  le  voyage  de  MM.  Bourdon  et  Schneider 
en  Angleterre,  au  printemps  de  i8do. 

Le  marteau  à  vapeur  monte  et  descend,  avec  uûe  roulante 
parfaite,  sans  oscillations  possibles*  La  vitesse  et  Tamplitude  des 
mouvements  de  hausse  et  de  baisse  du  marteau  varient  à  volonté 
par  le  jeu  de  la  vapeur,  au  gré  d'un  bras  de  levier  que  fait  mou- 
voir la  main  d'un  ouvrier. 

Nous  avons  tous  admiré  l'arbre  puissant  qui  doit  transmettre 
aux  roues  motrices  la  force  d'un  paquebot  transatlantique  de 
45o  chevaux  ;  il  est  impossible  de  concevoir  une  identification 
plus  parfaite  des  barres  de  fer  soudées  par  la  force»  pour  en 
former  un  arbre  unique  ayant  plus  d'un  mètre  de  circonférence. 

Pourquoi,  dans  la  navigation  transatlantique,  n'introduirait- 
on  pas  les  perfectionnements  auxquels  sont  dus  les  résultats  si 
remarquables  obtenus  pour  la  navigation  du  Rhône? 

En  employant  la  vapeur  à  moyenne  pression ,  par  exemple  à 
deux  atmosphères,  l'on  réduit  de  plus  de  moitié,  par  force  de 
cheval,  le  poids  total  de  la  machine  et  des  chandières,  avec  de 
petits  tubes  cylindriques.  Il  faut  joindre  à  cet  avantage  la  sup- 
pression des  balanciers  et  la  transmission  immédiate  de  la  force 
motrice. 
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Avec  un  poids  ainsi  rédait,  dans  leà  chaudièret  et  les  méca- 
nismes, on  obtiendra  la  diminaiion  bien  plus  précieuse  du  com- 
bustible nécessaire  pour  produire  un  même  effet  total.  On 
pourra  donc  avoir  un  navire  de  moindres  dimensions»  et  par  con- 
sé<{uent  de  moindre  poids* 

Des  perfectionnements  successifs  opérés  dans  la  distillation 
de  Teau  de  mer  ont  fini  par  rendre  avantageuse,  du  moins  pour 
les  bâtiments  de  la  marine  royale,  de  supprimer  Tapprovision- 
nement  de  Teau,  pour  la  remplacer  par  un  septième  en  poids 
du  combustible  nécessaire  à  cette  distillation.  Cet  avantage  est 
certainement  considérable,  pour  les  bâtiments  destinés  à  de 
longues  traversées  et  qui  portent  de  nombreux  équipages  avec 
des  voyageurs  ou  des  troupes  embarquées. 

Par  Tensemble  des  allégeinents  que  ngus  venons  d'énumérerv 
si  la  force  motrice  restait  la  même  »  elle  aurait  à  mouvoir  un 
poids  total  beaucoup  moindre.  Alors  la  vitesse  serait  plus  grande 
et  les  traversées  moins  longues,  nouvelles  sources  d'économie 
dans  le  combustible  servant,  soit  aux  machines,  soit  à  la  distil- 
lation de  Teau,  par  suite,  aussi,  nouvel  alitement  du  navire. 

Si  Ton  veut,  au  contraire,  obtenir  les  moindres  bâtiments  à 
-vapeur  qui  puissent  exécuter  des  traversées  très-rapides  entre 
l'Europe  et  TAmérique ,  tout  en  conservant  la  plus  grande  vi- 
tesse obtenue  déjà ,  Ton  peut  réduire  à  la  fois  dans  une  propor- 
tion considérable  les  dimensions  du  navire ,  la  force  de  son 
équipage  et  par  conséquent  le  poids  des  yivres,  sans  cesser  d'a- 
voir une  faculté  suffisante  de  chajqgement,  soit  en  passagers,  soit 
en  marchandises. 

Tels  sont  les  progrès  de  Tart  naval  qui  doivent  aujourd'hui 
donner  une  face  nouvelle  à  la  navigation  transatlantique ,  et 
permettre  au  commerce  français  de  l'entreprendre  avec  des  na- 
vires à  vapeur  de  25o,  ou  tout  au  plus  de  3oo  chevaux  au 
'  lieu  de  45o. 

MM.  Schneider  frères  vont  exécuter  le  mécanisme  d'un  navire 
à  vapeur  où  seront  réunis  tous  ces  perfectionnements.  Le  navire 
est  construit  au  Havre  par  M.  Normand,  habile  ingénieur  du 
commerce.  La  force,  au  lieu  d'être  transmise  par  le  jeu  des 
roues  à  aubes,  le  sera  par  le  jeu  d'une  hélice. 

On  évalue  que,  dans  ce  nouveau  système,  le  poids  total  de 
la  machine  à  vapeur,  de  la  chaudière  et  de  l'eau  qu'elle  con- 
tient, ne  sera^>as  de  5oo  kilogrammes  par  force  de  cheval.  On 


Digitized  by 


Google 


232  ANNALES  MARITIMES. 

espère  £dre  en  moins  de  douze  jours  la  traversée  du  Havre  k 
New- York,  et  dans  quinze  jours  faire  la  traversée  de  France  aux 
Antilles,  en  supposant  que  les  vents  et  les  courants  présentent 
une  somme  ^le  de  chances  favorables  ou  contraires. 

On  voit,  par  les  explications  qui  précèdent,  quelle  impulsion 
puissante  a  donné  la  commande  des  mécanismes  des  paquebots 
transatlantiques  pour  égaler  les  Anglais  du  côté  des  travaux  de 
forge,  de  rabotage,  de  forage,  de  perçage  et  d'ajustage  des  mé- 
taux.  Nous  ne  craignons  pas  d'affirmer  qu^aujourdliui ,  sous  ces 
divers  points  de  vue ,  la  perfection  de  Tindustrie  britannique 
est  ^alée  par  l'industrie  française. 

Les  mécanismes  du  Creusot,  ayant  été  les  premiers  achevés 
et  installés  sur  cinq  coques  de  paquebots  transatlantiques ,  ont 
été  mis  à  Tépreuve;  easuite  sont  venus  ceux  de  M.  Gavé.  L'on 
procède  en  ce  moment  à  l'examen  de  ceux  du  troisième  cons- 
tructeur, M.  Hallette ,  d'Arras. 

Le  Labrador,  premier  paquebot  transatlantique  de  h&o  che- 
vaux, construit  par  MM.  Schneider,  du  Creusot,  sert  depuis  pins 
d'une  année  à  la  correspondance  entre  Alger  et  Toulon  :  il  peut 
porter  1,200  hommes  de  troupes  avec  leurs  armes  et  ba- 
gages, et  faire  la  traversée  en  89  heures.  Ghai^  seulement  de 
Soohommes,  il  afait  en  36  heures  le  voyage  deFrance  ev  Algérie. 

Dans  une  tempête  de  l'hiver  dernier,  lorsque  tous  les  navires  à 
vapeur  alors  en  mer  étaient  obligés  de  relâcher  en  des  ports  de 
refuge,  le  Labrador  a  pu  continuer  sa  route,  et  rentrer  à  Tou- 
lon avec  une  vitesse  de  six  nœuds. 

Quatre  autres  graods  navires  à  viq>eur,  le  Canada,  le  Caraïbe, 
VOrénoque  et  V Albatros,  ont  eu  leurs  mécanismes  de  45o  che- 
vaux fabricpés  au  Creusot  :  trois  de  ces  bâtiments,  éprouvés  par 
les  officiers  de  la  marine  royale,  ont  donné  dix  nœuds  et  demi 
pour  vitesse  moyenne ,  le  quatrième  n'est  pas  encore  installé  sur 
le  navire  qui  doit  le  recevoir. 

U  est  facile  de  se  former  une  idée  de  la  vitesse  comparée  de 
ces  paquebots  avec  ceux  que  les  Anglais  emploient  à  leur  navi- 
gation transtlantique. 

n  y  a  de  Liverpool  à  New-York  sept  fois  h  distance  d'Alger 
à  Toulon ,  sept  fois  trente-neuf  heures  égalenf  deux  cent  soixante- 
treize  heures,  c'est-à-dire  onze  jours  et  peuf  heures.  Les  Anglais 
mettent  de  douze  à  treize  jours  po^r  effectuer  leurs  meilleures 
traversées. 
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Le  pToblème  de  la  vitesse  de  noe  grands  paqoebois  Iransatlao- 
tîques  se  trouve  ainsi  résolu  de  la  manière  la  plus  satisfaisante. 
Les  expériences  ont  surpassé  Tattente  des  ingénieurs  de  la 
marine  royale.  Aussi  longtemps  qu^on  voudra  se  borner  à  l'an- 
cien système  des  chaudières  à  tuyaux  carrés,  des  roues  à  aubes, 
et  des  machines  à  vapeur  à  basse  pression ,  Ton  ne  peut  pas  es- 
pérer une  solution  plus  parfaite ,  une  exécution  meilleure  que 
celle  obtenue  par  les  constructeurs  français. 

En  présence  des  progrès  de  la  marine  à  vapeur,  on  a  dû  se 
demander  naturellement  s'il  ne  serait  pas  possible  d'adapter  dans 
nos  grands  navires  à  voiles  des  machines  motrices  à  vapeur,  qui 
leur  imprimassent  une  vitesse  suffisante  lors  des  calmes  plats , 
ou  lorsque  régnent  des  vents  extrêmement  faibles. 

La  solution  d'un  tel  problème  suffif  en  effet  pour  conserver  à 
l'Etat  un  matériel  dont  la  valeur  pour  la  marine  militaire  fran- 
çaise est  supérieure  à  cent  millions  de  francs. 

Des  flottes,  des  escadres,  des  bâtiments  isolés,  par  l'adapta- 
tion dont  nous  parions ,  acquerront  tout  à  coup  une  force  navale 
incomparablement  supérieure. 

On  exécute,  en  ce  moment,  dans  l'arsenal  de  Lorient,  un 
premier  essai  de  ce  genre  sur  les  plans  d'une  frégate  du  premier 
rang  allongée  seulement  de  cinq  mètres  à  son  maître  couple, 
sans  d'ailleurs  sdtérer  les  formes  de  la  carène.  On  construit  ainsi 
la  Pomone,  dont  la  cale  va  recevoir  un  appareil  à  vapeur  de 
300  chevaux.  On  a  jugé  cette  force  suiEsante  pour  imprimer  à 
la  firégate,  à  sec  de  voiles,  une  vitesse  d'au  moins  cinq  nœuds, 
vitesse  qui  passera  très-probablement  six  nœuds.  L'allongement 
de  la  fr^te  est  calculé  pour  correspondre  à  l'augmentation  des 
poids  de  tout  l'appareil  à  vapeur  et  du  combustible  jugé  né- 
cessaire. 

Les  mécanismes  seront  construits  par  MM.  Mazeline,  de  Gra- 
ville  auprès  du  Havre ,  suivant  le  système  perfectionné  que  nous 
avons  signalé  ;  c'est-à-dire  suivant  le  système  de  moyenne  pres- 
sion ,  à  détente  variable ,  à  transmission  inmiédiate ,  etc.  La  force 
de  la  vapeur  fera  mouvoir  directement ,  non  pas  des  roues  à 
aubes  établies  latéralement  au-dessus  de  la  flottaison;  mais  une 
hélice,  dont  l'axe  horizontal  sera  plongé  dans  la  mer  à  l'arrière 
du  bâtiment. 

Cette  disposition  permettra  de  conserver  à  la  frégate  le  sys- 
tème entier  de  sa  mâture  et  de  sa  voilure. 
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Dans  les  eombatSi  le  aiécajuisme  de  la  vafieur  se  trouvant 
tout  entier  invisible  au-dessous  de  la  flottaison  ne  pourra  pas 
être  atteint  et  mis  bors  de  service  par  les'  boulets  de  Tenneaii. 

Lorsque  cette  expérience  aura  donné  des  résultats  favorables , 
que  la  science  et  Tart  se  réunissent  pour  démontrer  comme 
plus  que  probables ,  on  n'aura  plus  qu'à  généraliser  oette  belle 
application  de  la  vapeur  aux  corvettes  «  aux  firégates  et  aux 
vaisseaux. 

NOUVELLES  llittAILLES  DH». 

M.  CKYif  à  Paris,  rue  du  Faubourg-Saint-Denîs,  21 4* 

Depuis  dix  ans,  M.  Gavé  figure  au  premier  rang  parmi  les  cons- 
tructeurs qui  font  honneur  à  Tindustrie  française.  Dès  1 834  il  ob- 
tenait la  médaille  d*or  :  pour  les  perfectionnements  qu*il  a  procurés 
à  la  composition  et  &  la  construction  des  machines  à  haute  pression 
et  à  cylindres  oscillants  sans  balancier  et  sans  parallélogrammes  ; 
pour  ses  bateaux  en  fer,  et  pour  beaucoup  d^autres  inventions  appli- 
quées aux  besoins  des  arts  civils. 

M.  Gavé,  d*abord  simple  ouvrier,  doit  sa  fortune  i  lui-même  et 
ses  succès  à  son  génie.  Il  occupe,  aujourd'hui,  suivant  l'activité 
des  travaux,  sept  cents,  huit  cents  et  jusqu'à  neuf  cents  ouvriers. 
Ses  établissements ,  dans  l'enceinte  de  Paris ,  couvrent^trois  hectares 
de  terrain.  Les  mouvements  mécaniques  v  sont  donnés  par  dix  ma- 
chines à  vapeur;  les  unes  font  mouvoir  des  martinets  et  des  mar- 
teaux dont  le  plus  lourd  pèse  trois  mille  kilogrammes  '  ;  les  autres 
servent  pour  planer,  forer,  percer  et  tourner  les  pièces  des  méca- 
niques qu'il  construit 

Les  travaux  de  forge,  dans  les  ateliers  de  M.  Gavé,  sont  portés 
à  un  degré  de  perfection  qu'aij^urd'hui  les  Anglais  mêmes  ne  sur- 
passent pas.  Son  grand  outillage  réunit  la  s<didité,  la  combînaisoa 
mgénieuse  et  la  précision  nécessaires  pour  l'exécution  parfaite  des 
plus  grandes  machines  à  vapeur.  Une  seule  chaudière  produit  la 
vapeur  nécessaire  aux  nombreuses  machines  motrices  qu'elle  va 
chercher  par  des  tuyaux  de  conduite.  Une  seule  cheminée,  haute 
de  5o  mètres,  reçoit,  par  d'autres  tuyaux,  les  gaz  dégagés  des  nom- 
breuses combustions  du  vaste  étabhssement  ou  s'opèrent  tous  les 
^  travaux,  depuis  la  fusion  de  la  fonte  et  le  travail  de  la  forge,  jus- 
qu'aux derniers  ajustages. 

On  croit  voir  un  des  grands  ateliers  imité  des  plus  inldlîgents 
de  i'An^eterre.  Rien  n'est  bâti  pour  le  luxe  ni  pour  la  montre  ;  on 
tire  parti  de  tout,  dans  la  position  la  plus  appropriée  pour  chaque 
besoin  nouveau,  sans  recherche  d'architecture.  La  simplicité,  l'é- 

'  La  macbiDe  à  vapeur  qui  le  fait  mouvoir  a  la  force  df  quarante  cheva  it 
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oonomie»  sont  les  seids  omemenls  qui  se  fiettseot  distinguer  aux 
yeux  du  véritable  observateur. 

M.  Gavé  a  construit  successivenient  les  mécanismes  de  trente- 
cinq  bateaux  ou  navires  à  vapebr  destinés  au  conunerce  sur  la  Seine, 
la  Sonune,  le  Rhin  et  deux  grands,  laos  de  la  Suisse.  Il  a  construit 
pour  la  marine  royale  les  inécatiismes  de  quinze  navires  à  vapeur 
depub  la  force  de  soixante  jusqu'à  ceHe  de  quatre  cent  cinquante 
chevaux.  , 

U  achève  à  présent  la  coque  en  fer  de  la  corvette  k  vapeur  le  . 
Chaptal,  forte  de  deux  cent  vingt  chevaux ,  qui  sera  mue  par  une 
héb'ce,  pour  remplacer  les  roues  à  aubes  ordmaires.  La  caSrène  de 
ce  navire  est  subdivisée  par  cinq  douons  en  fer  pour  empêcher 
qn'il  coule  bas  dana  le  cas  ou  s*ouvrirait  même  la  plus  large  voie 
a  eau  dans  une  partie  quelconque.  La  construction  de  cette  carène 
est  remarquable  par  la  préobion  vraiment  géomé^que  des  formes 
données  au  fer  de  la  membrure.  Les  membres  des  extrémités  sont 
dévoyés  suivant  les  meilleures  mflhodes  de  construction.  Il  faut 
remarquer  aussi  la  sim[dicîté  et  la  solidité  des  assemblages  des 
membres  avec  la  bordure  «  et  du  pont  aviOc  la  carène. 

La  machine  employée  par  M.  Gavé,  pour  percer,  à  des  distances 
parfaitement  égales ,  les  contours  curvilignes  des  feuilles  de  bordure 
et  leur  joint  d*aboui  rectiligpie,  est  la  plus  parfaite  qu'on  ait  encore 
imaginée. 

Mn  de  déterminer  les  formes  les  plus  convenables  à  l'hélice 
qu'on  va  placer  k  l'avant  du  gouvernail  entre  deux  élambols,  M.  Gavé 
a  feit,  sur  la  Seine,  une  série  d'expériences  hydrauliques  qui  con- 
duisent à  des  conséquences  remarquables;  dles  montrent  que 
M.  Gavé  sait  éclairer  son  génie  inventif  par  les  lumières  de  Tobser- 
vation  et  les  calculs  qui  la  fécondent.* 

Tels  sont  les  titres  nombreux  et  du  premier  ordre  qui  justifient 
la  nouvelle  médaille  d'or  que  le  jury  décerne  à  M.  Gavé. 

MM.  ScHNBiDER  frères  et  C^  au  Creuset  (Saône-ct-Loîre). 

L'établbsement  du  Greusot  avait  perdu  son  andenne  célébrité 
et  sa  prospérité  commerciale ,  lorsqu'il  y  a  quelques  années  il  chan- 
gea ae  mains  pour  recevoir  l'hahQe  direction  de  MM,  Schneider 
frères.  Un  premier  et  très-grand  succès  fut  de  procurer  à  la  fonte 
ainsi  qu'au  ter,  par  des  mélanges  habilement  combinés,  et  par  un  bon 
système  de  fourneaux ,  des  qualités  nouvelles ,  en  faisant  disparaître 
les  défauts  qu'on  reprochait  auparavant  à  la  matière  des  produits 
de  cet  établissement. 

Un  second  progrès  consistait  à  renouveler  l'outillage  pour  exé- 
cuter, avec  une  prédsion  désormais  indispensable,  la  cooslrttction 
des  machines  les  plus  grandes  et  les  pins  compliquées. 
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Parmi  les  outib-machines  étaUis  au  Creuzot  depuis  i84o,  il  iaut 
citer  le  marteau-pilon  à  vapeur,  que  dqà  nous  avons  signalé.  Il 
réunit  les  propriétés  les  plus  diverses  ;  la  plus  grande  puissance  de 
choc;  la  vitesse  et  la  multiplicité  <fes  coups;  la  cessation  instantanée 
de  Faction  ;  et  son  changement  en  simple  pression ,  aussi  lente , 
aussi  modérée  qu*on  puisse  le  désirer. 

La  compagnie  Schneider  «fait  travailler  au  Creusot  et  dans  les 
environs  trois  mille  ouvriers.  Elle  a  construit  un  chemin  de  fer, 
afin  de  conduire  ses  produits  jusqu*au  canal  du  Centre,  qui  joint 
la  Saône  &  la  Loire,  pour  les  envoyer  jusqu  à  nos  côtes  de  TOcéan 
ou  de  la  Méditerranée. 

La  magnifique  bielle  et  sa  traverse  pour  un  navire  k  vapeur  de 
&5o  chevaux,  qui  figurait  k  Teiposition ,  suffirait  pour  montrer  à 
quel  deeré  d'excellence  sont  parvenus  au  Greusot  les  travaux  de 
grande  forge ,  de  tournage  et  d'ajustage  des  métaux. 

MM.  Schneider  firèrei  ont  perfectionné  la  navigation  et  le  re- 
morquage à  vapeur  sur  les  gtands  cours  d*eau  de  la  France,  parti- 
culièrement sur  le  Rhône  :  le  plus  rapide  et  par  là  le  plus  difficile  de 
tous.  Us  appliquent  k  la  navigation  maritime  le  progrès  qu'ils  ont  fait 
faire  à  la  navigation  fluviale.  Ds  ont  obtenu  tout  le  succès  qu'il  était 
possible  d'espérer  pour  le  sys^tème  qui  leur  était  imposé  dans  les  mé- 
canismes de  à5o  chevaux  que  la  marine  royale  leur  a  commandés. 

Depuis  1839,  ils  ont  entrepris  la  construction  de  mécanismes  à 
vapeur  et  d'un  grand  nombre  de  bateaux  en  fer,  pour  une  force 
totale  de  3,960  chevaux,  appliquée  k  k  navigation. 

Des  succ^  si  nombreux  et  d  une  telle  importance,  obtenus  de- 

i)uis  la  dernière  exposition,  justifient  la  nouvelle  médaille  d'or  que 
e  jury  décerne  à  MM.  Schneider  frères. 

IliDAILLBS  d'or. 

M.  GAcHiïfils  aine,  à  Nantes  (Loire4nférieure}. 

M.  Gâche  a  le  rare  mérite  d'avoir  complètement  résolu  le  pro- 
blème de  la. construction  des  bateaux  k  vapeur  d'un  très-faible  tirant  . 
d'eau  pour  naviguer  sur  nos  fleuves  et  nos  rivières,  dans  le  temps 
des  grandes  sécheresses  comme  en  toute  autre  saison.  Il  a  vaincu 
d'extrêmes  difficultés,  soit  pour  la  construction  des  navires,  soit 
pour  la  construction  des  chaudières  et  des  machines.  Les  étran- 
gers, les  Anglais  même,  n'ont  pu  soutenir  la  concurrence  avec 
M.  Gâche  pour  ce  genre  de  navigation  à  fiuble  tirant  d'eau. 

Le  jul^  lui  décerne  la  médaille  d'or. 

MBl  Mazblinb  frères,  à  Graville  (Seine-Inférieure). 

MM.  Mazeline  fi*ères  sont  aujourd'hui  les  principaux  construc- 
teurs de  mécanismes  à  vapeur  établis  dans  nos  ports  de  l'Océan. 
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Leurs  traTâUx  sont  Irès-yariés;  fls  exécutent  les  grancb  appareils 
nécessaires  k  la  fabrication  des  sucres  coloniaux;  m  confectionnent 
les  machines  à  Tapeur  pour  la  narigation  maritime.  Leurs  travaux, 
conduits  ayec  beaucoup  d'intelligence ,  ont  pris  un  déyeloppement 
considérable  :  ils  emploient  maintenant  35o  ouvriers. 

MM.  Mazeline  ont  les  premiers  exécuté  des  chaudières  tubulaires 
pour  la  navigation  maritime.  Ils  s*o«iupent  actuellement  d*une  en- 
treprise qui  fera  prendre  un  nouvel  essor  à  notre  navigation  trans- 
atlantique; c*est  de  construire,  pour  le  conunerce,  de  grands  na- 
vires à  voiles,  avec  machine  à  vapeur  de  70  chevaux,  pouvant 
porter  55o  tonneaux,  soit  en  marchandises,  soit  en  voyageurs,  et 
faire  la  traversée  entre  nos  colonies  des  AntiUes  et  le  Havre  en 
aA  jours,  sans  exiger  un  fret  plus  élevé  que  le  fret  actuel  par  la 
navigation  purement  à  voiles. 

La  marine  royale  a  montré  toute  Testîme  qu'elle  accorde  à 
MM.  Mazdine  frères  en  les  chargeant  de  combiner  et  d'exécuter  le 
mécanisme  à  vapeur  de  aao  chevaux,  pour  l'appliquer  k  nos  fré- 
gates de  guerre,  ainsi  que  déjà  nous  l'avons  mentionné.  Les  plans 
de  ce  travail  sont  conçus  avec  une  rare  intelligence. 

Tous  ces  titres  justifient  la  médaille  d'or  que  le  jury  accorde  k 
MM.  Maidine  frères. 

RAPPEL  DB  m&DAILLB  D* ARGENT. 

M.  Babohrau,  à  Nantes  (Loire-Inférieure). 

En  i83g  M.  Baboneau  reçut  la  médaille  d'argent  pour  l'excel- 
lente fiibrication  de  ses  chaioes-câbles  et  des  ancres  appropriées  au 
service  de  ces  câbles.  D  a  depuis  cette  époque  agrandi  ses  atdiers 
et  ses  travaux  ;  il  fabrique  des  machines  à  vapeur  pour  la  navigation, 
n  a  construit  une  machine  de  70  chevaux  dont  la  force  se  trans- 
mettra, par  le  système  de  l'hélice,  sur  un  navire  k  vapeur.  M.  Ba- 
boneau continue  de  mériter  la  médaille  d'argent  qu*u  a  reçue  k  la 
précédente  exposition. 

MliOAILLB  d'argent. 

M.  NiLLus ,  constructeur  de  machines  à  vapeur,  au  Havre  (Seine- 
Inférieure). 

M.  Nillus  possède  au  Havre  des  ateliers  considérables.  Il  est 
constructeur  de  machines  à  vapeur  et  de  grands  mécanismes  pour 
l'industrie  moinufacturière  et  pour  la  navigation.  U  a  le  premier 
réimporté  d'Angleterre  la  substitution  de  l'hélice  aux  roues  a  aubes, 
dans  la  transmission  de  la  force  motrice  de  la  vapeur,  à  bord  des  na- 
vires ;  c'est  ce  qu'il  a  fait  pour  le  bâtiment  de  conunerce  \e Napoléon. 
M.  Nillus  expose  une  hélice  en  bronze,  remarquable  par  son 
exodlente  exécution. 
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M*  NiRiM  occupe  habitvelleiiieiit  180  à  300  oaYners  ;  ses  établis- 
sements couvrent  près  d*un  hectare  de  terrain.  La  torce  motrice 
est  donnée  dans  ses  ateliers  par  quatre  machinefl/  à  Yapeor,  dont 
une,  celle  des  forges,  est  de  00  cheraux, 

M.  Nillus  embntsse  toutes  les  opératicmst  depuis  les  travaux  de 
fusion  et  d*étirage  à  Tanglaise,  et  depuis  le  laminage  du  fer  et  du 
cuivre,  jusqu'aux  deraièrei^  opérations  de  construction  et  d'ajus- 
tage. Il  a  fabriqué  lui-même  tous  les  mécanismes  de  ses  ateliers. 

L'ensemble  de  ces  travaux  mérite  à  M.  Nillus  une  médaille 
d'iurgent 

MEHTION   HONORABLE. 

M.  LoTz  fils  aine,  à  Nantes  (Loire-Inférieure). 

M.  Lotz  est  un  ancien  ouvrier  qui,  par  son  intelligence  et  son 
esprit  d'économie,  est  devenu  chef  d'un  établissement  considérable, 
dans  lequel  il  construit  des  bateaux  et  des  navires  en  fer.  S'il  con- 
tinue de  suivre  cette  voie  de  progrès,  il  méritera,  dans  l'exposition 
suivante,  une  plus  haute  récompense. 

CONSTRUCTIONS  NAVALES  A  VOILES. 

Embarcations,  toiles  à  voile,  moyens  de  sauvetage,  cordages. 

M.  MimereP,  rapporteur. 

Considérations  giniraUs. 

Les  produits  qui  font  l'objet  de  ce  rapport  sont  quelques 
embarcations  en  bois  et  en  fer,  un  modèle  de  vaisseau,  des  toiles 
à  v<Hle,  un  scaphandre  et  des  cordages. 

Nous  allons,  sans  nous  trop  écarter  des  limites  étroites  qu'ils 
nous  tracent,  indiquer,  par  un  aperçu  rapide,  qudques-uns 
des  progrès»  que  les  constructions  navales  ont  vus  se  réaliser 
dans  ces  derniers  temps. 

Â  Taspect  des  embarcations  exposées ,  Tune  en  bois  si  fine  et 
si  légère,  les  autres  en  feuilles  de  tôle  si  mince,  on  conçoit 
qu'on  a  voulu  leur  assurer  une  gprande  vitesse.  La  pensée  se 
reporte  alors  naturellement  sur  ce  qui  a  été  fait  aussi  depuis 
quelques  annéea^  pour  accroître  autant  que  possible  la  vitesse 
de  certaines  espèces  de  bâtiments  de  mer.  On  les  a  allongées, 
on  a  rendu  plus  aiguës  leurs  formes  de  l'avant,  on  s'est  attaché 
à  restreindre  de  plus  en  plus  le  poids  des  coques  et  de  l'arme* 
ment  indispensable.  Pour  ce  qui  est  des  coques  en  bois ,  on  a 

*  Directeur  des  constructions  navales,  adjoint  à  l'inspection  générale  da 
génie  maritime,  membre  du  conseil  des  travaui. 
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amoindri  leur  pokb  en  diminuant  les  échaiftfiiions  des  pièces 
qui  les  composent  ;  mais,  comme  on  af&iUissait  ainsi  chaque 
partie  isolément,  on  a  consolidé  Tensemble  en  augmentant  la 
solidarité  de  toates  les  parties.  A  cet  eflfet,  on  a  établi  le  revête- 
ment intériem',  autrement  dit  le  vaigrage,  en  direction  croisée 
avec  le  bordage  qm  forme  la  carène.  On  a  de  plus  croisé  le 
vaigrage  avec  d^  fortes  bandes  de  fer  qui  descendent  du  dessous 
du  pont  jusqu'aux  carlingues,  et  le  tout  a  été  jmnt  par  un  fort 
ckevillage  allant  de  part  en  part,  et  traversant  la  membrure.  Ce 
système  de  liaison  a  parfaitement  réussi;  nos  bâtiments  ainsi 
construits  ont  fait  de  longues  et  rudes  campagnes  sans  se  dé^ 
former;  ils  ont  supporté  de  violents  édiouaçes  sans  qu'aucune 
voie  d'eau  se  manifestât,  et  loin  de  se  démolii'sur  les  rochers, 
ils  ont  plus  d'une  fois  rapporté  dans  leurs  flancs  des  blocs  de 
la  roche  qui  les  avait  pénétrés.  C'est  que  tout  en  all^eant  les 
coques,  on  s'était  arrêté  là  où  la  solidité  pouvait  commencer  à 
être  sérieusement  compromise. 

Pour  avoir  des  coques  plus  légères  encore,  on  les  a  faites  en 
fer.  Depuis  longtemps  nous  en  voyions  flotter  sur  nos  rivières , 
et  leur  construction  alors  ne  constituait  pas  une  industrie  spé^ 
ciale  :  elle  se  confondait  dans  la  nomenclature  des  travaux  de 
chaudronnerie.  Sur  les  rivières,  la  carène  immergée  n'éprouve 
pas  de  dénivellation  d'une  de  ses  extrémités  k  l'autre,  la  force 
de  la  poussée  de  l'eau,  toujours  à  peu  près  constante,  est  faible 
partout.  Dès  lors  on  peut  se  passer  d'un  ensemble  étudié  de 
liaisons;  mais  sur  mer  quelle  différence!  Souvent  une  des  ex- 
trémités du  bâtiment,  plongée  dans  la  lame,  soutient  conmie 
suspendue  l'autre  extrémité  qui  s'émerge;  d'autres  fois  les  deux 
extrémités  seules  sont  appuyées,  supportant  le  poids  du  b&ti- 
ment  qui  menace  de  se  rompre  par  le  milieu.  Quand  la  mer 
est  mauvaise  et  qu'elle  brise  avec  force ,  eUe  multiplie  ses  assauts 
pour  écraser  cette  frêle  enveloppe,  et  la  tordre  dans  tous  les 
sens.  On  conçoit  bien  que,  pour  ne  pas  succomber  sons  de  tels 
efibrts,il  faille  un  système  complet  de  résistances  bien  combi- 
nées, et  ce  système,  c'est  au  constructeur  de  vaisseau  qu'il  faut 
le  demander.  C'est  toujours  le  même  but  à  atteindre  que  dans 
les  constructions  en  bois;  toujours  les  mêmes  études,  toujours 
les  mêmes  méthodes  de  tracé  et  d'exécution,  sauf  les  modifica- 
tions qu'impose  la  diflérencé  des  matériaux  employés. 

Nous  laissons  à  un  autre  rapporteur  le  soin  d'entrer  dans  de 
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plus  amples  détaHs  sût  la  consteractioD  des  coques  en  fer,  qui 
semblent  jusqu'à  ce  jour  être  presque  eiclusivement  spédaàes 
pour  les  bâtiments  à  vapeur.  Nous  nous  bornerons  k  dire  qi^a- 
près  divers  essais  on  est  à  peu  près  fixé  maintenant  sur  le  rap- 
port de  poids  à  établir  entre  les  coques  en  bois  et  les  coques  en 
fer,  pour  .avoir  toute  garantie  de  solidité.  On  a  £ût-les  premiers 
bâtinients  en  fer  très-légers;  ils  ployaient,  ils  fatiguaient  beau- 
coup à  la  mer.  On  a  voulu  plus  de  rigidité,  et,  comme  il  arrive 
souvent ,  on  a  dépa^  le  but  en  outrant  le  poids.  EnGn  on  en  est 
venu  à  un  moyen  terme  qui  réduit  d'un  tiers  au  moins  le  poids 
qu'auraient  les  coques  en  bois  construites  sur  les  mêmes  plans. 

On  pourrait,  pour  supputer  l'importance  du  nouveau  dé- 
bouché qui  s'ouvrirait  ainsi  à  l'industrie  des  fers,  demander  si 
les  coques  en  fer  conviennent  pour  toute  eq>èoe  de  bâtiments  , 
notamment  pour  les  bâtiments  de  guerre  proprement  dits,  les 
bâtiments  de  combat  L'examen  approfondi  d'une  telle  question 
exigerait  des  développements  qui  ne  peuvent  trouver  leur  place 
id  ;  mais,  sans  engager  en  rien  Tavenir,  nous  pouvons  dire  que 
les  constructions  actuelles  en  fer  auraient  des  chances  bien  dâu- 
vantageuses  à  encourir  dans  le  combat  Des  expériences  récentes 
ont  appris  que  les  ravages  du  boulet  sont  tout  autres  dans  la 
tAle  que  dans  le  bois.  Le  boulet  tiré  normalement  à  la  surfu^e, 
à  forte  chaîne  et  à  petite  distance,  dans  des  tôles  épaisses,  fait 
un  trou  égal  au  moins  à  son  grand  cercle  ;  à  grande  distance  ou 
à  petite  diaige,  il  se  ùâi  passage  par  une  très-large  ouverture 
en  déchirant  la  tôle.  Tiré  obliquement  à  la  surface ,  il  laboure 
la  tôle  en  longs  sillons  qui,  à  la  flottaison,  ouvriraient  une  voie 
d'eau  capable  de  couler  le  bâtiment  en  peu  d'instants.  Il  faut 
que  le  système  de  construction  soit  bien  modifié  avant  que  les 
chances  redeviennent  égales  pour  les  coques  en  fer  en  pi^nce 
des  coques  en  bois.  Peut-on  assurer  qu'on  y  arrivera  sans  trop 
perdre  de  cet  avantage  de  légèreté  comparative,  qui  fait  aujour- 
d'hui rechercher  les  coques  en  £er;  la  question  est  à  l'étude  et 
probablement  elle  aura  bientôt  une  solution. 

Pour  ne  pas  trop  étendre  ce  rapport,  nous  voulions  nous 
restreindre  à  ne  parier  que  des  modifications  apportées  aux 
constructions  navales  dans  le  but  d'alléger  les  coques;  mais 
nous  ne  pouvons  passer  sous  silence  un  fait  nouveau  qui  doit 
exercer  une  influence  marquée  sur  l'armement  des  bâtiments 
de  mer,  en  en  réduisant  notablement  le  poids  habituel  :  c'est 
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remploi  de  Feau  de  mer  distillée  en  remplacement  de  Teau 
douce  naturelle  qu'on  embarque  toujours  pour  la  consomma- 
tion joprnalière  de  Téquipage.  Il  a  £adlu  bien  du  temps  avant 
de  faire  accueillir  ce  changement  L'opinion  générale  le  repous- 
sait dans  la  persuasion  que  Feau  de  mer  distillée  était  perni* 
cieuse  k  la  santé.  Vainement  cit^t-on  comme  preuve  du  contraire 
Fessai  passablement  prolongé  qu'avait  fait  le  capitaine  Frey* 
cinet  sur  la  frégate  tUranie,  pendant  sa  campagne  autour  du 
monde,  et  d'autres  essais  ultérieurement  entrepris  dans  nos 
ports  ^  :  la  prévention  était  incrédule  et  obstinée.  Un  autre  obs- 
tacle était  qu'on  ne  connaissait  pas  d'appareil  convenable  pour 
cpérer  la  distillation  à  la  mer,  en  grand  et  avec  économie.  U  y 
a  environ  neuf  ans ,  MM.  Payre  et  Rocher  présentèrent  au  mims- 
tère  de  la  marine  un  appareil  distillatoire  qui  de  suite  attira  inat- 
tention. Dans  cet  appareil,  la  vapeur,  se  rendant  dç  la  chaudière 
au  serpentin ,  tiaversait  un  espace  réservé  pour  faire  la  cuinne 
de  Féquipage.  La  chaleur  dont  elle  se  dépouillait  dans  ce  tnrjet 
suHisait  pour  cuire  bien  et  vite  tous  les  aliments.  Les  diq)Osi- 
tions  de  l'appareil  étaient  simples. et  n'avaient  rien  à  redouter 
des  grands  mouvements  de  la  mer.  La  place  qu'il  occupait  était 
à  peu  près  la  même  que  pour  les  cuisines  réglementaires  do 
bord.  On  promettait  de  faire  à  la  ibis  la  diattUatioa  de  la  qaai^ 
tité  d*eau  nécessaire  pour  la  consommation  quotidienne  et  la 
cuisine  de  tout  l'équipage,  en  ne  dépensant  en  combustible  que 
ce  qui  est  r^ementairement  alloué  pour  la  cuisine  seule.  De 
premiers  essais  eurent  lieu  à  Paris.  Divers  incidents  empêchè- 
rent d'en  rien  conclure,  et  les  inventeurs  furent  autorisés  à  les 
aller  continuef  au  port  de  Rochefort.  Là  le  succès  fut  complet  : 
on  obtint  sept  litres  d'eau  distillée  pour  chaque  kilogranuue  de 
charbon  consumé  :  les  aliments  étaient  trèsrbien  cuits ,  on  re- 
connut qu'on  pourvoirait  aisément  aux  besoins  de  chaque  joor 
pour  la  consommation  en  eau,  {plusieurs  appareils  de  ce  genre 
furçnt  alors  commandés  :  le  premier  qui  fit  campagne  était 
établi  sur  la  corvette  de  charge  VAnb^e,  .allant  dans  FOcéanie: 
le  conunandant  avait  été  invité  à  .procéder  g^aduêUem^at  aux 
«essais  avec  circonspection,  mais  a^ssi  avec  persévérance.  Bkntôt 
on  apprit  que  Féqnipage  s'était  habitué  sans  répagaa«ce  à  Fu- 

'  Voir  hi  ptrtie  Scimicn  et  aru  des  ÀofialéS  màritfnr^  de  1816, 1817, 1818 
«t-181^,  pages'450,  267,  12  et  83,  et  pins  fard  do  J830et  1840,  piges  454 
^  109  du  toBie  V\ 
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sage  de  Teau  de  mer  distillée,  et  qu*il  fte  portait  bien  ;  mais  en 
même  temps  plusieurs  iiiTentears  élevèrent  des  rédamationà , 
afikmant  qu*iis  avaidit  recoonn  dans  i*eau  de  mer  distillée  des 
principes  pernicieux  dont  Teffet  ne  se  faisait  sentir  fôcheusement 
qu'à  Ipng  intervalle  de  temps ,  et  dotit  on  ne  pouvait  bien  la  dé- 
banasser  que  par  un  procédé  qulis  venaient  proposer.  La  publi- 
cité ripandait  ces  réclames»  qui  pouvaient  de  nouveau  inquiéter 
et  égarer  Topiniont  on  sentit  la  nécessité  d^en  finir  en  donnant  à 
cette  cpestioa  le  cacbet  de  Tautorité  dé  la  science.  M.  Cbevreul, 
invité  par  le  mimstre  de  la  marine  à  faire  une  analyse  aussi  ap- 
parofoiùlie  que  possible  de  l\3au  de  mer  distillée ,  prêta  son  con- 
cours av«c  ce  généreux  empressement  qui  lui  est  habituel  pour 
Umt  oa  qui  touche  à  Tnlilité  publique.  La  conclusion  de  son 
important  travail  fut  que  Teau  de  mer  distillée  ne  contient 
«ucun  des  principes  pernicieux  qu'on  prétendait  y  avoir  décou- 
verte ;  qa^onn'y  trompe  que  ce  qui  se  rencontre  dans  les  eaux  de 
sofuroe  bien  pures ,  et  qu  il  suffit  d*aérer  cette  eau  pour  qu'elle 
soit  aussi  salubne  que  celle  des  meilleures  aigaades.  L'expé- 
riekice  prolongée  à  bord  de  fÀube  a  pleinement  confirmé  ses 
conclusions  ;  après  trois  atinées  consécutives  d'usage  de  l'eau  de 
mer  xlislîllée^  l'équipage  de  ce  bâtiment  est  renb^é  en  France 
dasBufl  état  de  santéf>ifffaite. 

.  Les  grands  bâtiments  k  vapeur  de  l'État,  le  Gomer^i  VAsmo- 
dée,  avaient  aussi  reçu  des  appareils  semblables ,  à  peu  près  à 
la  même  épocpio  ;  ils  ont  cxmsiaté  des  Résultats  aussi  satisfaisants 

La  marine  marchande  aussi  faisait  ses  essais  à  peu  près  dans 
le  même  temps;  elle  attachait  un  grtfnd  prix  à  pouvoir,  sans 
autre  dépense  que  celle  de  première  installation,  cesser  d^em- 
combrer  les  cales  de  ses  navires  par  Tapprovisionnenient  d^eau 
douot  qu'elle  devait  jusqtte-làembatxpier  pour  ses  longues  cam- 
pagnes. Plusieurs  bâtiments  de  Nantes  et  de  Bordeaux  sont  allés 
aux  Antilles  et  à  fH»  Bourbon,  et  en  sont  revenus  sans  avoir 
odnsommé  d'autre  eaa  que  l'eau  de  mer  distiltée  ;  des  capitaines 
ont  attesté  qu'à  Bourbon,  notamment,  leur  équipage  avait  dé- 
modé à  ne  pas  aller  fkire^'eau  douce  à  terre,  préférant  con- 
liotier  l'usago  de  Tesu  de  mer  distillée  «  comme  dans  le 'cours 
de  la  trs^renée.,  v 

Un  grand  bàtimi^ftt  de  U  m^i^e  royale  va  partir  pour  -une 
^d^tination  loiniaine*.  emportant  un  de  ces  appareÛs-cuistnc 
distillatoire.  En  rade,  l'équipage  et  les  oîïiciers  préfèrent  leau  de 
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mer  distillée  k  f  eau  douce  on  peu  trouble  que  renferment  les 
caisses  de  la  cale;  cette  eau,  convenablement  aérée,  n  a  aucune 
saveur  qui  puisse  la  faire  distinguer  des  autres  eaux  pures^ 

L'emploi  de  Teau  de  mer  distillée  est  un  grand  progrès  pottf 
la  navigation,  et  c'est  pour  cela,  c'est  afin  d'éclairer  Topinion 
publique  sur  cette  question  longtemps  controversée ,  que  noué 
avons  cru  devoir  entrer  dans  les  détails  qui  précèdent. 

Les  embarcations,  canots,  chaloupes,  etc.,  n'ont  qu'un lAle 
secondaire  en  na^agation,  mais  un  r61e  de  grande  importance» 
Ce  n'est  que  par  le  balelage  que  les  navires  peuvent  communi» 
'  quer  entre  eux  et  avec  la  terre.  Une  petite  embarcation  qui  veut 
aiOronter  la  mer  doit  satisfaire  à  bien  des  conditions;  il  faut  que» 
sans  être  lourde,  elle  soit  solide  et  bien  résistante  dans  toutes  ses 
parties,  que,  par  ses  formes  et  ses  proportions,  elle  soit  asseï 
stable  pour  qu'une  lame  qui  la  prendrait  en  travers  ne  la  fasse 
pas  chavirer  ;  il  faut  qu'elle  puisse  s*élever  et  glisser  pour  ainsi 
dire  sur  la  lame,  qui,  autrement,  Taurait  bientôt  remplie.  On  ne 
réussit  pas  partout  au  même  degré  ces  bateaux  pilotes,  qui  vont 
hardiment,  par  le  gros  temps ,  attendre  les  bâtiments  à  grande 
distance  au  large,  pour  les  entrer  dans  le  port;  le  succès  n'est 
assuré  qu'aune  longue  habitude  d'observation  à  la  mer  et  dans 
les  chantiers  de  construction  dès  ports. 

Partout ,  depuis  un  petit  nombre  d'années ,  les  perfection* 
nements  ont  été  notables  dans  ïe  travail  des  embarcations,  qui 
sont  aujourd'hui  plus  Itères  et  mieux  installées.  Nous  citerons 
surtout  les  baleinières  du  Havre  :  ce  sont  des  bateaux  à  la  fois 
élégants  et  sûrs ,  qui  dans  le  mauvais  temps  ont  une  vitesse  supé- 
rieure à  celle  de  tous  les  autres.  Â  Terre-Neuve  et  dans  les  pé« 
ches  de  la  mer  du  Sud,  ils  ont  fait  leurs  preuves  de  manière  à 
jotifier  la  confiance  qui  leur  eat  généralement  accordée. 

Une  amélioration  très-r^x>mmandable  commence  à  se  ré- 
pandre :  on  s'étudie  à  rendre  les  embarcations  insubmersibles 
pour  qu'elles  flottent  encore  debout  sur  la  quille  en  portant 
leur  équipage,  quand  la  lame  les  a  entièrement  rempKes.  On  y 
parvient  tù  répartissant  dans  toute  retendue  des  embarcations 
des  corps  spécifiquement  plus  légers  que  Teau ,  ou  bien  en  éta- 
UÎKMit  des  coffres  imperméables  remplis  d'air  seulement  à 
l'avant ,  à  Farrière  et  sous  les  bancs  des  rameurs.  Ces  dispositions 
doivent  être  combinées  avec  soin ,  pour  que  le  service  de  l'em^' 
barcation  n'en  éprouve  aucnn  embarras ,  aucun  obstacle. 

17. 
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Si  la  généreuse  pensée  qui  se  préoccupe  ainsi  d'un  moyen  de 
sauvetage  pour  les  marins  trouve  une  utile  application  dans  les 
embarcations  en  bois,  qui  cependant  surnagent  encore  quand 
elles  sont  remplies  d'eau,  elle  se  porte  bien  plus  sérieusement 
sur  les  embarcations  en  fer,  qui,  dans  les  mêmes  circonstances, 
couleraient  inévitablement  à  fond.  Faisons  des  vœux  pour  qu'on 
les  munisse  habituellement  de  flotteurs  suffisants  ;  c'est  une  con- 
dition de  sécurité  que  nous  recommandons  aux  constructeurs 
d'embarcations. 

MENTIONS   HONORABLES. 

M.  BÉDOUIN ,  à  Paris,  quai  Pelletier,  8, 

Construit  des  bateaux  de  plaisance  pour  la  Seine.  L'embarcation 
qu'il  a  exposée  est  la  copie  d*une  de  ces  jolies  pirogues  qu'on  voft 
sur  le  bord  de  la  Tamise  et  dans  qudques-uns  de  nos  ports.  Elle 
est  d'une  très-grande  légèreté.  Sous  ce  rapport,  elle  semble  tovcber 
aux  limites  que  la  sécurité  impose.  Il  iaut  bien  se  garder  de  la 
franchir  en  cherchant  à  séduire  par  la  grâce  et  la  finesse  des 
formes  les  imprudents  qui  se  jettent  au-devantd'un  danger  qu  ils  ne 
connaissent  pas.  La  pirogue  de  M.  Hëdouîn  est  travaillée  avec 
beaucoup  de  soin  et  d'adresse.  La  membrure,  le  bordage  à  clin, 
les  bancs,  tout,  jusqu'aux  pagayes,  est  d'un  fini  remarquable. 
L'ensemble  justifie  la  vogue  dont  jouit  M.  Bédouin,  et  lui  donne 
des  titres  k  la  mention  honorable  que  le  jury  lui  accorde. 

M.  Hardt,  à  Paris,  rue  d'Anjou-Saint-Honoré,  là. 

A  exposé  un  modèle  de  vaisseau  de  premier  rang  toutaccasttllé, 
mâle,  gréé,  doublé  et  complètement  armé.  Il  faut  être  très-habile 
ouvrier  pour  exécuter  aussi  bien  une  œuvre  aussi  complexe.  Le 
jury  accorde  a  M.  Hardy  une  mention  honorable. 

TOILES  A  VOILES. 

La  lutte  industrielle  s'est  engagée  récemment  entre  les  toiles 
de  chanvre  et  les  toiles  de  lin  spécialement  falmquées  pour  la 
voilure  des  bâtiments  de  mer.  Les  premières  étaient  depuis 
longtemps  en  possession  du  marché  ;  les  toiles  de  lin,  en  y  ap- 
paraissant il  y  a  quelques  années,  ont  pris  une  belle  position 
qu'il  semble  déaormais  diffidle  de  leur  disputer.  Un  mot  sur 
cette  question. 

Depuis  longtemps  la  marine  russe  iait  usage  de  toiles  à  voiles 
en  lin  :  cet  usage  se  répand  en  Angleterre*  En  France,  on  a  tardé 
à  faire  des  essais ,  tant  la  confiance  était  acquise  aux  toiles  con- 
fectionnées avec  nos  excellents  chanvres  d'Anjou  et  de  Bretagne. 
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£n  1837,  MM.  Malo-Dickson  et  compagnie,  de  Duakerque,. 
montèrent  dans  leur  établissement  de  filature  de  lia  quelques 
métiers  à  tisser  la  toile  à  voiles.  Ds  débutèrent  par  une  produc- 
tion  d'environ  36,ooo  mètres  par  an;  leurs  toiles  furent  ai  fii- 
vorablement  accueillies  par  les  capitaines  de  navire,  qu'ils  dé- 
veloppèrent rapidement  cette  nouvelle  branche  d'industrie  sur 
une  très-grande  échelle;  leur  production ,  qui  dépasse  actuelle- 
ment 4oo,ooo  mètres,  s'écoule  au  fur  et  à  mesure  dans  to«$ 
les  ports  de  commerce,  qui  la  recherchent  pour  la  souplesse  et  la 
r^larité  du  tissu ,  ainsi  que  pour  sa  longue  durée  dans  le  ser- 
vice à  la  mer.  La  marine  royale,  il  faut  le  dire,  n'a  pas  suivi 
cet  entraînement  :  les  premiers  essais  qu'elle  a  faits  n'ont  pas 
été  concluants  conmie  ceux  de  la  marine  marchande,  et  fah 
raison  en  est  simple  :  les  toiles  de  chanvre  fabriquées  pour  Iw 
marine  royale  sont  bien  supérieures  en  qualité  à  celles  qu'em- 
ploient les  bâtiments  du  commerce,  et  c'est  avec  les  avantages 
de  cette  supériorité  qu'elles  ont  été  mises  en  comparaison  avec  les 
toiles  de  lin.  On  leur  a  trouvé  plus  de  force  qu'à  ces  dernières, 
mais  aussi  on  a  reconnu  que  leur  tissu  était  moins  «souple  et 
moins  régulier. 

La  souplesse  et  la  régularité  du  tissu  des  toiles  de  lin  ont  été 
en  grande  partie  attribuées  à  ce  que  leurs  fils  étaient  filés  à  la 
mécanique ,  tandis  que  ceux  des  toiles  en  chanvre  était  filés  à 
la  main.  Cette  opinion  engagea  quelques  fabricants  de  toiles  de 
chanvre  à  faire  usage  de  fils  à  la  mécanique,  et  le  progrès  fut 
tellement  remarquable  qu'aujourd'hui,  par  une  clause  de  ses 
cahiers  de  charge,  la  marine  royale  impose  aux  adjudicataires 
l'obligation  de  n'employer  que  des  fils  de  cette  sorte.  Quant  aux 
toiles  de  lin ,  avant  de  se  prononcer,  la  marine  royale  veut  en 
appeler  à  de  nouveaux  essais  compai^atifs  sur  une  large  échelle  ; 
ces  essais  seront  prochainement  entrepris,  et  on  a  pu  voir  à 
l'exposition  une  superbe  pièce  de  toile  de  lin  qui  doit  y  con- 
courir. Elle  provient  de  la  manufacture  de  MM.  Malo-Dickson 
et  compagnie. 

Voilà  donc  un  nouveau  débat  qui  s'engage;  il  s'agit  de  cons- 
tater si  la  toile  de  lin,  qui  l'a  emporté  dans  les  ports  du  com- 
merce sur  les  toiles  en  chanvre  fabriquées  avec  des  (Ils  à  la  main, 
l'emporte  encore  sur  les  toiles  en  chanvre  fabriquées  avec  des  fils 
à  la  mécanique  :  cesl  une  question  qu'on  ne  peut  préjuger  et 
(|ui  doit  être  réserxée. 
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Mais  cette  réserve  ne  saurait  préjudicier  en  rien  aa  snccè» 
de  MM.  Malo-Dickson  et  compagnie  ;  ce  succès  est  basé  sur  de 
trèsrgrands  progrès  dans  la  fabrication.  Une  production  irrépro- 
chable, immense,  et  suffisant,  néanmoins,  à  peine  à  la  de- 
mande des  consommateurs  t  voilà  un  titre  puissant  en  faveur  de 
MM.  Malo-Diclson  et  compagnie;  un  autre  titre  aussi  puissant, 
c'est  que  MM.  Malo-Dickson  et  compagnie  se  trouvent,  par  le  fait, 
les  promoteurs  du  grand  progrès  réalisé  dans  Tindustriedes  toiles 
à  voiles  en  chanvre.  A  ce  double  titre,  ils  ont  bien  mérité  la  m'é- 
duUe  d'orque  le  jury  leur  décerne,  sur  les  propositions  réunies 
de  la  oonunission  des  tissus  et  de  la  commission  des  machines. 

Le  rapporteur  de  la  sous-commission  des  lins  s'est  chêrgé , 
au  nom  des  deux  mêmes  commissions,  de  signaler  les  autres 
exposants  de  toiles  à  voiles  qui  ont  aussi  des  titres  aux  récom- 
peniies  décernées  par  le  jury  central. 

TOILES  A  VOILES. 
M.  ,  rapperteor. 

*  MliOAIlLB   D*OR. 

MM.  Malo-Diceson  et  C*^,  à  Goudekerque-Branche-lez-Dunkerque 
(Nord). 

Nous  avons  parié ,  dans  les  observations  générales ,  de  la  fabrica- 
tion des  toiles  à  voUe  en  ûl  de  lin  ;  ce  sont  MM.  Malo-Dickson 
et  G^qni,  en  1887,  ont  importé  et  commencé  ce  genre  de  lissage  : 
ils  faisaient  d*abord  3o>ooo  mètres  ;  Fensemble  dépasse  aujour- 
d'hui 4oo. 000 mètres,  d*une  valeiu*  de  700,000  francs,  proauils 
i)ar  lao  mëliers  à  lisser.  Ces  toiles  sont  fabriquées  avec  une  per- 
ection  remarquable  comme  régularité  de  lissage  et  de  lisières. 
Les  fils  employés  sont  filés  à  sec,  lessivés  ensuite  avec  soin,  et  tissés. 
sans  aucune  espèce  de  parement. 

Ces  habiles  fabricants  confectionnenl  eux-mêmes  les  fils  qu'ils 
emnloient;  ils  possèdent  a,6oo  broches  qui  alimentent  leur  atelier» 
el  dont  Texcédant  de  production  est  vendu  à  divers  tisserands,  qui 
ont  trouvé  avantageux  d'employer  les  procédés  de  tissage  en  usage 
chez  MM.  Malo  Dickson  et  C^. 

Deux  machines  à  vapeur,  ensemble  de  60  chevaux,  mettent  en 
mouvement  leurs  nombreuses  machines. 

45o  ouvriers  sont  employés  dans  cette  usine. 

Le  jury,  laissant  d'ailleurs  à  l'expérience  comparative  le  soin 
de  prononcer  en  Ire  les  toiles  à  voiles  de  chanvre  et  les  toiles  en 
lin ,  a  voiilu  constater  le  succès  conunercial  obtenu  dans  les  four- 
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nilures  ^e  tofle  de  la  marine  marelian<}e :  dès  à  présent,  û  peut 
prendre  en  considération  les  progrès  d'un  établissement  de  pre- 
mier ordre,  et  récompense  par  la  médaille  dor  les  services  rendus 
par  MM.  Malo-Dïckson  et  C^  à  une  importante  industrie. 

RAPPELS   DE    MÉDAILLES   D^AllGEMT. 

MM.  JouBERT,  BoNKAiRE  et  C**,  à  Angers  (Maine-et-Loire). 

Cette  (abrique  de  toiles  à  voiles  est  une  des  plus  andennes  de 
France;  ses  prodoits  restent  toiûoors  estimés  par  le  commerce  et 
par  la  marine  royale.  Le  jury  leur  confirme  en  conséquence  la 
médaille  d*argent  qu  ils  ont  obtenue. 

Veuve  Saint-Marc,  Porteu  et  Tetiot  aîné,  à  Rennes  (Ile-et- 
Vilaine). 

Cet  établissement  réunit  toutes  les  opérations  depuis  la  prépa- 
ration du  chanvre  jusqu'à  la  confection  de  la  toile.  Il  continue 
d'approvisionner  la  marine  royale  et  le  commerce  d'excellentes 
toiles  à  voiles.  Le  jury  confirme  à  ces  fabricants  la  médaille  d*ar- 
gent  obtenue  en  i834,  rappel  dont  le  jury  de  1839  les  avait  éga- 
lement jugés  dignes. 

MiDAILLES   d'argent. 

MM.  A  Cbérot  aine  et  C^,  à  Nantes  (LoireJnférieure). 

MM.  Cbérot  aîné  et  C"  exposent  des  toiles  à  voiles  fabriquées  avec 
des  ûls  de  chaîne  un  peu  déprimés  :  Tessai  de  ce  tissage,  com*- 
mencé  en  i838,  paraît  avoir  donné  quelques  résultats  avanti^eux, 
mais  qu*un  seul  certificat  ne  suffit  pas  pour  constater.  . 

Les  toiles,  au  reste,  sont  très- belles;  elles  sont  tissées  à  sec  sans 
encollage,  et  sont  fabriquées  d'ailleurs  avec  des  fils  mécaniques 
qui  sont  bien  faits  et  doivent  être  d'un  bon  usage» 

La  filature  se  compose  de  1,000  broches,  mues  par  uue  ipa- 
chine  à  vapeur  de  18  chevaux  ;  elle  produit  4  i  5oo  kilogrammes  de 
fils  de  chanvre,  et  occupe  1 5o  ouvriers,  sans  compter  le^  ûa^eraods 
au  dehors. 

Le  jury  décerne  à  MM.  Chérot  et  G*  une  médaille  d'argent.     '' 

MM.  Trudbile  frères  et  Leclbrc  frères,  à  Angers  (Maîne^t- 
Loîre). 

MM.  Trudelle  sont  de  très-anciens  fobricants  de  toiles  à  voiles, 

et  les  produits  qu^ils  exposent  prouvent  une  longue  pratique  et 

une  bonne  connaissance  de  la  fabrication.  Leurs  toiles  sont  d*une 

grande  régularité  et  h  belles  lisières.  Ils  occupent  i5o  ouvriers 

.  et  un   très -grand  nombre  de  fileuses.  Leur  i'trbrication    est  de 
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300,000  mètres,  dont  la  morkie  royale,  qui  estime  principale- 
ment les  toiles  de  cette  maison,  consomme  annuellement  pour 
près  de  3oo,ooo  francs.  , 

Le  jury  décerne  une  médaille  d'argent  à  ces  habiles  Cabricants. 

MBKTIOlfS    HONOBABLSS. 

M.  Ddcueiiiii  atné,  à  Dinan  (Côtes  du  Nord), 

Expose  des  toiles  k  toiles  asseï  bien  &briqnées.  Il  occupe  beau- 
coup d  ouvriers  dans  un  pays  011  il  est  si  utile  de  maintenir  Tindus- 
triedes  campagnes.  Le  jury  lui  vole  une  mention  honorable. 

MM.  Charles  Homon  et  Desloge,  à Moriaix  (Finistère), 

Exposent  des  toiles  à  voOes  qui  sont  belles  de  couleur,  mais  qui 
laissent  à  désirer  sous  le  rapport  de  la  régularité  et  des  lisières  : 
délautH  qui  existent  seulement  daasqudques  parties.  Ces  fabricants 
occupent  un  assez  grand  nombre  d*ouvriers  ;  ils  blanchissent  et 
apprêtent  les  toiles.  Le  jury  leur  vote  une  mention  honorable. 

CITATIONS    FAVORABLES. 

Des  citations  favorables  sont  accordées  : 

A  M.  PoBTEu  fils  aine,  à  Bennes  (Ile-et-Vilaine), 

Pour  Timportanoe  de  son  usine  et  les  dispositions  de  la  blan- 
chisserie et  du  lavoir. 

A  M.  Guillaume  Leroux,  àLandivisiau  (Finistère), 

Pour  ses  toiles  k  voiles  assez  bien  fabriquées ,  mais  qu  il  devrait 
se  dispenser  de  lisser  pour  en  aplatir  le  grain. 

A  BL  ViMOR^Aux,  à  Perpignan  (^Pyrénées-Orientales). 

Ce  fabricant  a  fait  des  essais  de  toiles  a  voiles  en  fil  de  lia  et 
coton  pour  navires  et  bâtiments  légers  :  une  plus  longue  expé- 
rience est  nécessaire  pour  juger  remploi  de  ces  produits.  Uest  déjà 
eiié  au  lissage  du  coton  et  à  la  filature. 

A  MM.  Blih  et  C^  de  Pondichéry, 

Qui  envoient  des  essais  de  toiles  en  coton  et  en  lin ,  bien  que 
leur  qualité  laisse  à  désirer. 

MOYENS  DE  SAUVETAGE. 

MBIlTIOlf    BONOAABtE. 

M.  PoRET,  à  Saint-Sauveur-le- Vicomte  (Manche) , 

A  exposé  un  ^caphandi^  ou  cuirasse  en  liège  Avec  laquelle  un 
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homme  flotte  en  consenrant  tonte  la^liberté  de  let  mouvements. 
Cest  on  moyen  de  sauvetage  que  M.  Poret  a  déjà  proposé  k  la 
iBarine,  depuis  plus  de  deux  années.  Les  essais  qui  en  ont  été 
faits  an  port  de  Cherbourg  et  à  la  mer  ont  été  favorables.  Le»  com- 
misnoAs  qui  y  ont  assisté  se  sont  accordées  dans  cette  coodosion 
que  )e  scaphandre  de  M.  Poret  pouvait  être  d*une  très-grande  ati- 
Uiè,  et  qu*3  serait  à  désirer  que  les  grands  bâtiments  fussent 
pourras  d'un  certain  nombre  de  ces  appareils  pour  en  revélir  Té* 
quipage  des  embarcations  qu*on  devrait  envoyer  par  le  mauvais 
temps,  soit  à  terre,  soit  en  communication  avec  d*autres  bâti- 
ments. 

Deux  sortes  de  flotteurs  soutenant  les  hommes  dans  Fean  sont 
souvent  présentés  comme  movens  de  sauvetage  :  les  uns  composés 
de  matières  spécifiquement  plus  légères  que  Teau ,  les  autres  for* 
mes  de  tissus  imperméaUes  qu'on  remplit  d*air  an  moment  de 
s*en  servir.  Cette  opération  pi^able  est  un  grave  inconvénient 
quand  il  £aut  agir  avec  la  plus  grande  promptitude;  mais  si  Ton 
pense,  en  outre,  qu'un  défaut  de  jonction  dans  les  flotteurs  à  air, 
une  déchirure,  le  plus  petit  trou  paralysent  immédiatement  leur 
efficacité,  au  péril  de  ceux  qui  s*y  confient,  on  conçoit  pourquoi 
la  marine  n*en  a  employé  aucun  jusqu*à  préftent,  et  pourquoi, 
en  principe ,  elle  s*est  montrée  disposée  h  les  repousser  tous. 

Les  flotteurs  composés  de  matières  spécifiquement  plus  légères 
que  Teau  sont  les  seuls  qui  puissent  inspirer  quelque  confiance; 
encore  faut-il  que  ces  matières  soient  de  facile  conservation  et  ne 
se  laissent  pas  trop  promptement  entamer  ou  briser  par  les  frotte- 
ments et  les  chocs.  Le  li^e  remplit  si  bien  ces  conditions,  qu  il  a 
souvent  été  mis  en  usage  pour  confectionner  les  scaphandres  ana- 
logues à  celui  de  M.  Poret.  M.  Poret  n* a  pas  inventé  :  il  a  perfec- 
tionné. Son  scaphandre  est  formé  de  lames  de  liège  qui  entourent 
le  corps ,  et  sont  divisées  en  plusieurs  morceaux  dans  la  hauteur 
de  la  poitrine.  Toutes  ces  lames,  reniermées  dans  une  enveloppe 
de  laine  on  d'autre  tissu,  sont  séparées  par  des  coutures  qui  leur 
constituent  de  véritables  articulations  et  leur  permettent  de  s'inflé- 
chir suivant  les  mouvements  du  corps.  Le  scaphandre  se  revêt  par 
des  ouvertures  de  manche,  et  se  maintient  par  trois  courroies  bou« 
dées  sur  la  poitrine.  Il  est  très-léger.  Son  épaisseur  autour  du 
corps  ne  dépasse  nulle  part  quatre  centimètres.  Le  dessous  des 
bras  est  évidé  de  manière  à  laisser  toute  liberté  d'action.  Quand  il 
esf  roulé ,  il  n'occupe  que  très-pou  de  place.  11  a  été  étudié  dans 
tontes  ses  pnrh'es  avec  persévérance  et  succp.  Les  essais  cités  plus 
haut  prouvent  qu'il  est  devenu  utilement'  pratique.  D'après  ces 
consjci^ratîoiis ,  le  jury  accorde  à  M.  Poret  une  mention  honorable 
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FABRICATION  raS  CORDAGES. 

n  y  a  viugt-cinq  ans  environ,  tous  les  travaux  de  corderie, 
préparation  du  chanvre,  (Uage,  confection  des  torons  et  corn- 
mettage  s'exécutaient  à  bras  d*hommes.  A  cette  époque,  M.  Tin- 
géfiieur  Hubert,  aujourd'hui  directeur  des  constructions  navales 
à  Rocliefort^,  introduisit  dans  les  arsenaux  de  la  marine  royale 
un  procédé  mécanique  pour  confectionner  les  torons,  imaginé, 
d'après  les  documents  rapportés  tout  nouvellement  d'Angle- 
terre, par  M.  le  baron  Charles  Dupin.  Ce  procédé,  qui  porte 
le  nom  de  son  inventeur,  était  un  grand  perfectionnement  dans 
Tart  de  la  corderie;  son  but  et  son  résultat  sont  de  tendre  ^- 
lement  tous  les  fils  qui  composent  le  toron,  en  donnant  à  cha- 
cun d'eux  une  longueur  relative  à  la  place  qu'il  y  occupe.  fVé- 
cé4iemment,  tous  les  fils  ourdis  d'une  même  longueur  formaient 
un  faisceau  qu'on  tordait  par  les  deux  bouts  en  sens  inverse  ; 
après  la  torsion  les  fils,  placés  à  la  circonférence  du  toron 
étaient  fortement  tendus.  Ceux  du  centre  étaient  au  contraire 
refoulés  sur  eux-mêmes  ;  l'efiort  qu'avait  à  faire  le  toron  ne  se 
répartissait  ainsi  que  sur  un  très-petit  nombre  de  fils;  le  nouveau 
procédé  accrut  considérablement  la  jG^rce  des  cordages  en  même 
temps  qu'il  apportait  plus  de  r^larité  dans  la  fabrication. 

Malgré  ses  avantages  incontestables,  il  rencontra  d'abord  de 
l'opposition  dans  la  routine  ;  maintenant  il  est  en  usage  dans 
les  grandes  corderies  de  nos  ports  de  commerce,  et  dans  quel- 
ques-unes de  l'intérieur  où  se  fabriquent  en  grande  quantité  des 
cordages  pour  la  navigation  de  rivière.  Mais  il  n'a  pu  pénétrer 
dans  les  petits  établissements,  qui,  ne  fabriquant  que  rarement 
de  gros  cordages,  n'ont  pas  voulu  faire  la  dépense  de  l'outillage 
qu'il  exige,  ni  dans  ceux  qui  ne  confectionnent  que  de  très* 
petits  cordages  et  des  ficelles,  parce  que  ses  avantages  ne  sont 
plus  assez  sensibles,  quand  il  s'agit  de  petits  torons,  pour  mo- 
tiver la  dépense  des  installations  nouvelles. 

Depuis  quelques  années  on  s'attache  avec  persévérance,  en 
Amérique  et  en  Angleterre,  à  perfectionner  divers  systèmes  de 
machines  qui  préparent  le  chanvre,  l'étirent  en  mèches  de  gros- 
seur voulue,  et  confectionnent  avec  ces  mèches  les  fils  qui  corn* 
posent  les  cordages.  Il  n'existe  encore  en  France  aucun  de  ces 

*  La  marine  a  perdu  M.  Hubert  Voir  sa  notice  nécrologique ,  par  MM.  Lcs- 

care  cl  Noserau,  pa^c  83  du  présent  volume. 
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systèmes,  mais  la  marine  royale,  qoi  a  étudié  soigneusement 
cette  question  pour  faire  son  choix  en  parfaite  connaissance  de 
cause ,  ne  tardera  pas  à  faire  un  essai  de  quelque  importance 
dans  Tun  de  ses  arsenaux. 

On  a  imaginé  aussi  une  machine  qui  exécute  le  commeitage 
par  enroulement  sur  un  cyliqdre  de  très-grand  diamètre.  Ainsi 
Fart  de  la  corderie  subit  à  son  tour  Tentrainement  général; 
dans  tous  ses  détails  de  travaux,  il  tend  à  remplacer  le  travail 
des  bras  par  le  travail  plus  perfectionné  et  plus  économique  des 
machines.  Si  les  essais  qui  se  poursuivent  conduisent  tous  à 
de  bons  résultats,  les  diverses  opérations  de  corderie  pourront 
s'accomplir  dans  des  espaces  assez  restreints,  et  on  n*aura  plus 
besoin  de  ces  longs  ateliers  qui  coûtaient  si  cher  à  établir. 

La  fabrication  des  cordages  a  fait  de  tels  progrès  dans  tous 
nos  ports,  qu'^e  peut  hardiment  soutenir  la  comparaison  avec 
les  meilleurs  produits  étrangers  de  ce  genre. 

Outre  les  cordages  en  chanvre,  Texposition  présentait  difiTé- 
rentes  sortes  de  cordages  en  fil  de  fer.  * 

L'emploi  des  cordages  en  fil  de  fer  sur  les  bâtiments  de  mer 
et  sur  les  bateaux  de  rivières  a  été  de  courte  durée;  il  n'est  à 
considérer  que  comme  un  essai  malheureux  :  on  y  reviendra 
probablement  avec  plus  de  succès. 

Il  parait  que,  dans  l'exploitation  des  mines  et  des  carrières , 
ces  cordages  sont  assez  recherchés;  mais  dès  lors  l'examen  de 
la  quesUon  rentrant  dans  le  domaine  des  constructions  civiles, 
le  soin  de  la  traiter  a  été  dévolu  à  un  autre  rapporteur. 

MEDAILLE   n^ABGENT. 

MM.  Mebué-Lbfebrb,  au  Havre  (Seine-Inférieure), 

Ont  fondé  leur  établissement  de  corderie,  il  y  a  peu  d'années «^ 
sur  une  échelle  jusque-là  inusitée  en  ce  port.  Us  Font  tout  d'abord 
pounru  de  l'outillage  nécessaire  pour  fabriquer  les  gros  cordages 
d'après,  les  méthodes  les  plus  perfectionnées.  Os  ont  dirigé  leurs 
travaux  avec  un  zèle  et  une  intelligence  qui  ont  amené  de  rapides, 
progrès.  Ils  emploient ,  pour  les  diverses  opérations  de  leurs  a(e^ 
îiers,  trois  'machines  à  vapeur  de  la  force  ensemble  de  i5  cho^ 
vaux,  et  habituellement  une  centaine  d  ouvriers,  indépendamment, 
des  marins  en  grand  nombre  occupés  à  préparer  les  gréemoots. 

Leur  prodoction  par  année  est  de  3oo  k  35o,ooo  kilogrammesi 
de  cordages  de  toute  espèce.  L*étendue  et  l'outillage  de  i  établis^ 
semeot  permettraient,  au  besoin ,  d*accroitre  celte  production. 
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Les  cordages  exposés  par  MM.  Merlié-Lefebvre  sont  lrè»-0n:.» 
confection  Dés,  et  cependant  on  peu  t*  remarquer  qu^ils  n*ont  reça 
aucun  soin  extraordinaire.  Ce  sont  des  produits  de  Osdbrîcation  cou- 
rante. Les  fds  en  sont  beaux,  leur  arrangement  dans  les  torons  est 
très-régulier,  la  torsion  des  torons,  exécutée  par  le  procédé  Hu- 
bert, et  le  commettage,  attestent  une  grande  pratique  de  la  pro- 
fession du  cordier.  Les  cordages  de  MM.  Merlié-Lefebvre  sont  fort 
estimés.  Encore  quelques  progrès,  et  ils  pourront  le  dbputer  à 
ceux  qui  se  confectionnent  dans  les  établissements  les  plus  renom- 
més des  ports  de  commerce. 

MM.  Merlié-Lefebvre,  en  fondant  un  établbsement  aussi  con- 
sidéraUe  et  en  le  faisant  progresser  aussi  rapidement,  ont  rendu 
un  véritable  service  au  port  du  Havre ,  qui  auparavant  était  tribu- 
taire des  autres  contrées  pour  une  partie  des  cordages  que  récla- 
ment ses  armements.  Dans  cette  pensée,  le  jury  départemental  les 
a  félicités  du  succès  de  leurs  efforts.  Le  jury  central  les  récompense 
en  leur  décernant  une  médaille  d*argent.  " 

NOUVELLE   MEDAILLE  DE   BRONZE. 

M.  JoLYainé,  à  Saint-Malo  (Ile-et-Vilaine). 

L*établis8emcnt  de  oorderie  de  M.  Joly  occupe  une  centaine 
douvriers  et  quatre  cbevaux.  Sa  fondation  date  de  1 835.  En  1839, 
il  a  obtenu  une  médaille  de  bronze.  Sa  production  annuelle  est 
d*environ  io5,ooo  kilogrammes  de  cordages.  Les  cordages  <m*il 
expose  cette  année  sont  dignes  d*attention.  Les  torons  y  sont  faits 
pai^  la  méthode  Habert,  et  le  commettage,  exécuté  d*après  le  même 
procédé  modifié,  est  très-bien  réparti.  On  pourrait  dire  cependant 
que  M.  Joly  emploie  des  fils  trop  fins  dans  la  fabrication  des  gros 
cordages.  La  main-d^œuvre  est  ainsi  augmentée  sans  compensation 
rédle.  Nonobstant  cette  remarque,  M.  Joly  a  su  bien  conserver  sa 
position  ;  il  la  même  améliorée  par  Tadoption  de  divers  perfection- 
nements, notamment  dans  le  conuneltage.  Le  jury  central  lui  dé- 
cerne une  nouvelle  médaille  de  bronze. 

MÉDAILLE    DE   BRONZE. 

M.  Leboeuf,  à  Paris,  rue  des  Lombards,  17, 

A  créé  son  établissement  en  1839.  Il  fabrique  des  cordes  de 
'toutes  e5pèces,  mais  surtout  des  cordages  grelinés  de  très-petit 
diamètre.  A  côté  des  produits  qu'il  livre  habituellement  à  la  vente, 
il  a  exposé  deux  petits  archigretins  composé  d'une  grande  quantité 
de  fib,  et  qui  sont  extrêmement  remarquables  pour  l'adresse  avec 
laquelle  ils  ont  été  confectionnés.  La  production  annuelle  de  M.  Le- 
bcTuf  osl  très-considérable  pour  ce  genre  d'industrie  ;  elle  s'élève 
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à  û5,ooo  kîlogr.  représentant  une  valenr  de  plus  de  Soo.ooo  fr. 
Elfe  place  son  élabUssement  dans  on  rang  fort  distingué,  et  rend 
M.  Lebœuf  digne  de  la  médaille  de  bronze  que  le  jury  lui  accorde. 

RAPPELS   DB   MBMTIONS   HONORABLES. 

M.  Bouchard,  à  Nevers  (Nièvre) , 

Fabrique  annuellement,  avec  quatre  ouvriers,  et  parfois,  en 
outre,  qudques  hommes  de  peine,  environ  ao,ooo  kilogr.  de  cor- 
dages, qu*â  Kvre  aux  usines  et  exploitations  diverses  de  la  localité. 
Son  établissement,  qui  ne  date  que  de  18^9,  est  trop  peu  impor- 
tant pour  faire  usage  de  Toutillage  mécanique.  Les  torons  de  ses 
cordages  sont  encore  ourdis  d*après  la  méthode  ancienne;  mais 
la  torsion  et  le  commettage  sont  impartis  avec  un  soin  qui  supplée, 
autant  que  possible,  au  manque  de  procédés  plus  perfectionnés. 
L'établissement  de  M.  Bouchard  est  fort  utile  pour  la  localité.  Ses 
produits  sont  fort  estimés.  Ces  considérations  lui  ont  valu,  à  l'ex- 
position de  1889,  ^^^  mention  honorable  que  le  jury  central  de 
1844  se  plaît  à  lui  rappeler. 

M.  Lucas,  à  Versailles  (Seine-et-Oise), 

A  exposé  divers  produits  aussi  bien  fabnqnés  que  peut  le  faire 
un  petit  établissement  qui  n  emploie  aucun  procédé  mécanique. 
Avec  trois  ouvriers  et  trois  apprentis ,  il  confectionne  annndlement 
1  a,ooo  kilogr.  environ  de  cordages  de  différentes  sortes  pour  traits 
de  chevaux,  de  carrières,  etc.  Le  jury  central  lui  rappelle  avec 
plaisir  la  mention  honorable  qu*il  a  obtenue  à  l'exposition  de 
1839. 

MENTION    HONORABLE. 

M.  SoRiN  fils,  à  La  Chapelle-Saint-Denis  (Seine),  et  à  Paris, 
rue  des  Fossés-Montmartre ,  3 1 , 

A  exposé  un  cordage  grelin  et  quelques  autres  objets  de  corde- 
rie  en  chanvre  qui  sont  bien  travaillés.  0  prééente  de  plus  une 
grande  variété  de  cordages  et  de  produits  divers  en  aloès.  €*esl 
pour  cette  spécialité  surtout  qu*il  mérite  que  Tattention  se  porta 
sur  lui.  Ualoès  est  moins  fort,  moins  souple  que  le  chanvre;  mais 
aussi 9  comme  il  est  plus  lisse,  plus  briUant  et  moins  extensible,  il 
lui  est  préféré  comme  moyen  de  susoension  et  d'attache  dans  les 
appartements  et  pour  la  confection  d  une  foule  de  petits  objets  de 
Cuitaisie.  Les  produits  de  M.  Sorin  sont  très-soignés.  Sa  fabncation 
en  aloès  seulement  s*élève  è  ia,ooo  kilogr.  annueUement.  Le  jury 
lui  accorde  une  mention  honoraUe  pour  Fensemble  de  ses  pro- 
duits. 
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HORLOGERIE. 

M.  le  baron  Ségaier,  rapporteur. 

Considérations  générales. 

L*horiogerie,  Tune  des  gloires  de  la  France ,  cet  art  dans  Paris 
jadis  si  florissant,  avait  en,  au  commencement  de  ce  siècle,  à 
souffrir  d*une  concurrence  étrangère. 

Les  consommateurs,  séduits  par  un  bon  marcké  apparent  « 
avaient  accepté  les  produits  de  la  Suisse  au  grand  détriment  de 
notre  industrie  nationale.  La  belle  horlogerie  française,  moins 
demandée,  était  devenue  plos  rare,  et  nos  habiles  artistes  inoc- 
cupés, découragés,  se  voyaient  avec  peine  supplantés  par  de 
simples  courtiers  de  produits  étrangers. 

Un  tel  état  de  choses  ne  pouvait  durer  dans  un  pays  où  la 
science  a  de  nombreux  échos  ^  où  Tinstruction  professionnelle 
est  lai|;ement  distribuée  par  TÉtat  lui-même,  où,  dès  lors,  les 
connaissances  nécessaires  pour  apprécier  la  qualité  d'un  produit 
descendent  dans  les  masses.  Les  consommateurs  s'aperçurent 
bientôt  que  le  bas  prix  qui  les  avait  captés  n*était  que  fictif; 
une  maohiae  à  mesurer  le  tctmps  doit  pouvoir  fournir  chaque 
jo«r»  pendant  de  longues  années,  des  indications  précises; pour 
qu*il  en  puisse  être  ainsi ,  il  est  indispensable  cpie  la  conserva- 
tion des  organes  soit  assurée  par  une  consciencieuse  exécution. 
Dçs  réparations  fréquentes  deviennent  bientôt  plus  dispendieuses 
que  rintérét  d'un  capital  un  peu  plus  considéraUe,  mis  en  de- 
hors pour  premier  prix  d'acquisition  d'une  pièce  d'horlogerie 
fidèlement  établie. 

Les.  avantages  de  bonnes  machines  à  mesurer  le  temps  bieo 
compris,  la  belle  et  bonne  production  ne  devait  pas  se  faire  at- 
tendre, aussi  voyons-nous  dans  tous  les  comptes  rendus  des 
expositions»  depuis  1819,  l'horlogerie  en  constants  progrès.  A 
cba<|ue  concours,  des  artistes  phis  nombreux  viennent  prendre 
part  à  la  lutte,  et  si  la  remnmiée  des  pièees  françaises  de  haute 
prédsion  n'a  jamais  fîâbK,  nous  somnoes  heureux  de  recon- 
nakire  que  la  production  de  l'horlogerie  civile  a  fait  chez  nous 
de  tels  progrès ,  que  bientôt  la  concurrence  avec  la  Suisse  n^aura 
plus  que  les  avantages  d'une  utile  émulation. 

Ces  heureux  résultats  sont  dus  en  grande  partie  à  la  fonda- 
tion de  la  manufacture  de  Versailles;  d'habiles  ouvriers  étran- 
gers furent  appelés  en  France  pour  servir  de  noyau  à  cet  éta- 
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bii$teinentf  et  former  des  élèves;  à  leur  sortie  de  la  fabrique» 
ils  se  fixèrent  dans  la  capitide ,  et  y  créèrent  des  ateliers  parti*» 
culiers  i.ainsi  fat  démontrée  la  possibilité  d'établir  à  Paris,  de 
toutes  pièces,  de  bonne  horiogerie  à  des  prix  même  inférieurs 
à  ceux  des  bons  produits  suisses. 

Nous  sommes  heureux  de  provoquer  llntérêt  sur  ces  petits 
centres  de  fiJ)rication,  et  nous  espërons  que  les  récompenses 
justement  distribuées  aux  artistes  qui  ont  eu  le  courage  d'entrer 
ainsi  en  latte  avec  une  industrie  rivale,  contribueront  puissam- 
ment à  exonérer  la  France  du  lourd  tribut  qu'elle  a  consenti  à 
payer  jusqu^ici  à  des  producteurs  étrangers. 

Pour  apporter  quelque  méthode  dans  l'examen  et  Tapprécia- 
tioB  des  nombreux  produits  d'horlogerie  qui  figuraient  cette 
année  dans  les  salles  de  l'exposition,  nous  les  classerons  en 
quatre  grandes  catégories. 

La  première  division  embrassera  l*horiogie  de  haute  préci- 
sion, c'est%dire  les  montres  mariaes»  les  chronomètres  de 
podie,  les  pendules  astronomiques,  les  r^ulatcars,  les  comp- 
teurs pour  observations. 

La  seconde  se  composera  des  grands  mécanismes  d'horiogerie, 
telles  que  les  horioges  publiques. 

La  troisième  embrassera  toute  l'horlogerie  civile;  ainsi,  les 
pendules  de  cheminées  et  de  voitures,  les  pièces  dites  jréveils, 
les  horioges  deiacveîllaiice«  les  montres  de  poche,  seront  réunis 
dans  celte  catégorie. 

La  quairième^livisioB,  enfin ,  renfermera  toutes  tes  branches 
d'horic^erie  de  fabrique;  rétablissement  des  blancs  dépendîmes 
et  de  montres;  les  ébauches  de  tous  genres  de  rouages.  La  con- 
fection des  machines-outils  spécialement  destinées  au  travail  des 
horiogers,  sera  aussi  l'objet  des  rapports  de  cette  dernière  di- 
vision. 

S  l**.  H0RL06BRIB  DE   HAUTE   PAàciSIOlf. 

Le  jury  voit  avec  satisfaction  les  fruits  de  Fémulation  qui 
s'est  emparée  des  artistes  en  chronomètres.  Un  abaissement  no>- 
table  deprÎK  dans  cette  branche  dliorlogerie ,  de  première  néces- 
sité ]Kmr  iâ  navigation  a«  long  cours  i  permettra  désormais  aux 
aainatem*8  de  généraliser  remploi  des  montre^  marines  snr  tous 
leurs  navires.  La  quaKté  de  ces  produits,  c*est-à-dîre  la  précision 
de  la  marche  et  la  constance  dans  la  régularité  des  fonctions  des 
pièces  marines ,  n'a  point  eu  à  souffrir  de  cette  diminution  dans 
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la  valeur  de  leur  maîa-d'cBUvre.  Des  simplifications  suggérées 
par  une  discussion  plus  judicieuse  et  plus  approfondie  de  cha- 
cune des  parties,  l'abandon  d*un  luxe  d'e^cution  compl^tenient 
inutile,  Temploi  enfin  de  quelques  machines  accélératrices  ont 
procuré  cet  important  résultat. 

Les  produits  de  Thorlogerie  nautique  sont  presque  tous  restés 
cette  année  en  dépôt  à  Tobservatoire  pour  y  subir  le  contrôle 
des  observations  quotidiennes.  Cette  absence  motivée  ne  nous 
empêche  pas  d'appeler  sur  leurs  auteurs  toute  Tattentlon  du 
jury,  car,  plus* que  jamais,  ils  se  montrent  dignes  d'éloges.  Le 
nombre  des  concurrents,  dans  cette  branche  si  difficile  de  la  ri- 
goureuse mesure  du  temps,  s'est  accru  depuis  la  dernière  expo- 
sition. Commençons  à  payer  notre  dette  de  reconnaissance  à 
ceux  qui  ont  si  bien  continué  de  se  montrer  à  la  hauteur  des 
récompenses  de  premier  oixlre  dont  ils  ont  été  honorés.  Nous 
nous  nous  plairons  ensuite  à  signaler  les  efforts  plus  récents 
suivis  d'incontestables  succès;  c'est  donc  avec  un  véritable  bon- 
heur que  nous  proclamons,  encore  cette  année,  MM.  Berthoud» 
Breguet,  Motel,  Winnerl,  comme  de  plus  en  plus  dignes  des 
médailles  d'or  qu'ils  ont  précédemment  obtenues. 

RAPPELS  DE  MEDAILLES  D'OR. 

M,  Berthoud,  à  Argenteuil  (Seine-et-Oise). 

Des  observations  toutes  spéciales  sur  risochronisme  des  spiraux 
permettent  à  M.  Berthoud  d'abréger  singulièrement  le  temps  né- 
cessaire as  r^age  des  cLronomètres.  La  commiinicalîc»!.  de  cette 
méthode,  qui  lui  est  propre,  fait  partie  de  l'enseigiMaieDt  que 
M.  Berthoud  donne  avec  tant  de  zèle  aux  élèves  du  Gouvernement 
placés  à  son  excellente  école.  Les  produits  très-remarquables  de  ces 
jeunes  artistes,  au  milieu  desqueb  le  nom  de  Berthoud  est  digne- 
ment soutenu  parle  propre  neveu  du  professeur,  font  autant  d'hon- 
neur aux  élèves  qu'à  leur  habile  maître. 

MM.  Breguet  neveu  et  C^,  à  Paris,  place  de  la  Bourse,  4«  et 
quai  de  l'Horloge,  79. 

L'horlogerie  semble  jouir  du  privilège  de  Iransmenre  des  illus- 
trations héréditaires,  et  si  les  n^ms  de  Ferdinand  Bertho«d,  de 
Louis  Berthoud  continuent  de  nos  jours  à  être  si  hoQorableœent 
portés,  celui  de  Br^uet  n*a  pas  cessé  d'être  justement  célèbre.  A 
la  connaissance  théorique  et  pratique  de  l'art  de  l'horlogerie,  le 
descendant  de  Vhabile  artiste  qui  eut  l'honneur  d'être  membre  de 
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rinsritut,  M.  Brcguelfils,  réunil  aujourd'hui  uue  instruction  pro- 
fonde dans  les  sciences  physiques;  grâce  à  ses  études  variées  «  ce 
savant  hoiioger  peut  faire ,  dans  Vintérèt  de  leurs  progrès,  les  plus 
utiles  applications  de  Tari  de  construire  les  maâiines  de  hante 
précision:  c'est  ainsi  qu'un  thermomètre  métallique,  mis  par  lui 
en  relation  avec  un  appareil  chronométriqne,  permet  d'enregis- 
trer, sans  le  secours  d  aucun  observateur,  heure  par  heure,  mi- 
nute par  minute,  à  chaque  instant  si  on  le  désire,  les  variaiions 
de  la  température.  L'application  d'un  aimant  voltaîque  à  un  chro- 
nographe  a  permis  à  M.  Breguet  de  noter  avec  certitude  la  durée 
des  phénomènes  les  plus  courts,  comme  ceux  qui  accompagnent 
la  combustion  d'une  matière  détonnante  ou  le  passage  d*un  pro- 
jectile. Nous  disons  avec  certitude,  ajuste  raison,  puisque  l'obser- 
vation de  la  durée  du  phénomène  n'est  pas  la  conséquence  du  plus 
ou  moins  de  soin  apporté  dans  la  constatation  du  fait  étudié ,  mais 
bien  le  résultat  direct  du  phénomène  lui-même  :  sa  seule  produc- 
tion établit  ou  supprime  le  courant  galvanique  qui  donne  au  bar- 
reau magnétique  la  vertu  attractive  à  l'aide  de  laquelle  la  jfbnction 
du  chronographe  est  provoquée. 

On  remarque  encore,  au  milieu  des  nombreuses  pièces  sorties 
des  ateliers  de  la  maison  Breguet  neveu  et  C\  un  mécanisme  à 
grande  vitesse  pour  imprimer  à  un  petit  miroir  des  milliers  de 
tours  à  la  seconde;  cet  appareil  doit  bientôt  servir  k  trancher  Tune 
des  questions  les  plus  controversées  et  les  plus  ardues  de  la  phy- 


donnée  par  M.  Breguet  pour  se  livrer  exclusivement  à  ces  construc- 
tions nouvelles.  Des  chonomètres,  continuellement  en  dépôt  à  l'Ob- 
servatoire, constatent  que  cet  artiste  s'efforce  de  soutenir  digne- 
ment le  nom  qu'il  a  l'honneur  de  porter. 

M.  Motel,  à  Paris,  rue  de  l'Abbaye,  12. 

Exclusivement  adonné  à  la  pratique  de  l'art  qu'il  exerce  avec 
Unt  de  succès,  M.  Motel  continue  à  construire  d'excellents  chro- 
nomètres ;  le  concert  d'éloges  donnés  par  les  navigateurs  aux 
montres  marines  de  cet  artiste  prouve  avec  quels  soins  et  quelle 
conscience  il  exécute  ses  remarquables  ouvrages. 

La  bonne  disposition  de  ses  pendules  astronomiques  portatives 
mérite  d'être  particulièrement  signalée  ;  leurs  balanciers,  composés 
de  tringles  de  aine  et  d'acier,  sont  d'une  exactitude  de  compensa- 
tion remarquable.  Aussi  scrupuleux  qu'habfle ,  M.  Motd  ne  jdace 
jamais  dans  une  pièce  marine,  ne  suspend  jamais  à  une  pendule 
astronomique  un  balancier,  sans  l'avoir  préidablemeni  soumis  à 
Tome  1.— 1846.  18 
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des  essais  nombreux  et  dans  des  limites  extrêmes ,  pour  reconnaître 
la  cerlilude  de  ses  fonctions.  M.  Motel ,  par  rexcellence  de  ses  pro< 
duits,  fait  Yoir  qu^il  comprend  toute  la  responsabilité  qui  pèse  sur 
Tartisle  en  horlogerie  nautique. 

M.  WiMNERL,  à  Paris,  passage  Loretie,  3. 

M.  Winnerl,  par  Inapplication  d*oulils  spéciaux  à  la  confection 
de  chacune  des  pièces  qui  entrent  dans  la  construction  d'un  chro- 
nomètre, est  parvenu ,  le  premier,  à  les  confectionner  dune  façon 
si  identique,  qu'elles  peuvent  indifféremment  se  permuter  d'un 
chronomètre  à  l'autre,  et  se  remplacer  les  unes  par  les  autres.  Ce 
mode  de  travail,  en  rendant  l'exécution  plus  rapide  et  plus  sûre, 
lui  permet  de  fournir  aux  armateurs  des  montres  marines  d'une 
haute  précision  de  marche ,  è  des  prix  réduits.  Un  plein  succès  a 
couronné  les  efforts  faits  pendant  plus  de  dix  années  pour  ob- 
tenir un  tel  résultat.  Sept  chronomètres  déposés  à  l'Observa loire , 
pour  le  dernier  concours ,  se  maintiennent  tous  dans  les  limites 
difficiles  du  programme.  Déjà  plusieurs  sont  sortis  viclorieux  de  la 
sévère  épreuve;  ceux  qui  restent  encore,  et  qui  n'ont  plus  que 
quelques  semaines  k  fournir,  persistent  dans  une  régularité  de 
marche  qui  permet  de  regarder  un  nouveau  succès  comme  certain. 
M.  Winnerl,  honoré  à  son  début,  lors  de  l'exposition  dernière,  de 
la  médaille  d'or,  a,  depuis  celte  époque,  prouvé  chaque  jour  davan- 
tage combien  cette  haute  faveur  était  méritée;  ses  chronomètres  de 
poche,  petit  modèle,  parleur  composition  raisonnée  et  leur  ûdèle 
exécution,  démontrent  U  possibilité  d'obtenir  encore  la  rigou- 
reuse mesure  du  temps  avec  une  machine  d'un  bien  petit  volume. 

L'esprit  d'invention  et  l'habileté  de  main  de  cet  artiste  se  font 
remarquer  dans  des  compteurs  k  doubles  aiguilles ,  les  plus  com- 
modes de  tous  ceux  qui  ont  été  jusqu'ici  construits.  Une  légère 
pression  du  doigt  sur  la  queue  de  la  montre  arrête  une  des  aiguille» 
au  commencement  d'une  observation  ;  une  seconde  pression  fixe 
l'autre  aiguille  au  moment  où  l'observation  finit.  La  distance  an- 
gulaire entre  les  deux  aiguilles  ainsi  successivement  arrêtées  in- 
dique la  durée  du  fait  observé  ;  la  simple  introduction  de  l'ongle 
sous  un  petit  bouton  placé  sur  le  cMé  de  la  pièce  suffit  pour  réta- 
blir la  coincidenœ  entre  les  aiguilles,  et,  chose  digne  de  remar- 
que, elles  vont,  à  l'instant  même,  prendre  la  place  précise  qu'elles 
occuperaient  si  elles  n'eussent  pas  été  arrêtées. 

Celte  disposition  toute  spéciale  conserve  à  ees  oompteurs  les  pro- 
priétés d'excellentes  montres,  puisque,  malgré  les  obser¥atioDs 
Rui^quelles  ils  ont  pu  être  mommi tapement  employés,  ils  n'en  oon- 
ttnueqt  pas  moins  à  fourpir  l'indication  précise  de  la  marche  du 
temps.  Un  tel  proUèioe  était  difficile  à  résoudre  :  l'heureuse  solu- 
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lion  qu'en  a  trouvée  M.  Winnert  prouverait  à  elle  seule  les  res- 
sources mécaniques  dont  son  esprit  dispose,  si  cet  artiste  n  avait 
déjà,  depuis  longues  apaées,  fait  ses^  preuves  alors  qu*il  travaillait 
pour  les  premières  maisons  de  la  capitale,  et  qu'il  ne  lui  était  pas 
encore  donné  de  signer  de  son  propre  nom  ses  remarquables 
produits. 

MÉDAILLE    D*0R. 

M.  Robert  (Heori),  â  Paris,  rue  du  Coq-SaÎQ^Honoré,  8. 

A  cette  liste  d'habiles  constructeurs  de  chronomètres,  nous 
sonaes  heureux  de  pouvoir  ajouter  le  nom  de  M.  Henri  Robert; 
pour  être  entré  plus  tard  daaa  l'arène ,  cet  horloger  n'en  a  pas  moins 
cueilli  les  plus  honorables  pcdmea.  Récompensé  par  une  médaiHe 
d'ai^ent,en  i8â4,  pour  les  perfectionaemeats  qu'il  avait  apportés  à 
rhonogerîe  civile,  une  seconde  médaille  d'argent  lui  a  été  décernée 
en  i85g,  pour  ses  pièces  de  haute  précision.  Depuis  cette  époque^ 
M.  Robert  s'est  livré  k  de  consciencieuses  étndes  sur  la  composition 
la  plus  convenable  du  mécanisme  d'un  chronomètre;  la  nature  des 
fonctions  de  chacun  de  ses  organes  a  été  l'objet  d'observations  toutes 
spéciales,  pour  en  assurer  la  durée  et  la  régularité  ;  c'est  ainsi  que^ 
par  un  travail  soutenu ,  il  a  perfectionné  des  œuvres  déjà  fort  remar- 
quables. Le  succès  qjai  a  couronné  ses  efibrti  est  attesté  par  la  belle 
marche  de  ses  montres  marines  eu  dépôt  à  l'Observatoire;  l'admi- 
nistration de  la  marine  a  fait  choix  de  plusieurs  de  ses  chrono- 
mètres, sortis  victorieux  de  la  difficile  épreuve  du  concours.  Le  jury 
juge  M.  Henri  Robert  digne,  cette  année,  de  la  médaille  d'or. 

RAPPEL  DE  MEDAILLE  D'ARGENT. 

M.  A.  Jacob,  à  Sainl-Nîcolas-d*A!iermonl  (Seine-Inférieure). 

Nous  ne  pourrions  clore ,  sans  être  accusé  d'oubli,  la  liste  de  nos 
habiles  coostruotcars  de  chronomètres  sans  rappeler  le  nom  de 
M.  Jacob.  D'excellentes  pièces  marines  ne  jtontpas  les  seuls  titres  de 
cet  horloger  à  la  bienveUlance  du  jury;  les  amateurs  de  l'exacte 
mesure  du  temps  n'ont  pas  perdu  le  souvenir  de  ses  régdlateurs  de 
prix  réduit,  livrés  par  souscription.  A  l'exemple  de  M.  Perrelet, 
M.  Jacob  a  aussi  établi  des  compteurs  à  doubles  aiguilles,  mais, 
coamielui,il  s'est  borné  à  arrêter  l'une  d'elles  pour  indiquer  le 
commencement  de  l'observation  ;  l'aiguille  ainsi  entravée  dans  sa 
marche,  redevenue  libre  après  Tobservatton .  va  par  le  plus  court 
chemin,  c'esttà-dire  taatôt  en  avançant,  tantôt  en  rétrogradant,  se 
remettre  en  ccnncidence  pariaite  avec  celle  qui  n'avait  pas  cessé  de 
marcher.  Le  jury  rappelle^  avec  uae  véritoUe  satisfaction,  la  mé- 
daille d'argent,  dont  M.  JiQCob  a  été  prédéUemment  jugé  très-digne. 

18. 
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PHARES. 
M.  Pooîllet,  rapporteur. 
Considérations  générales. 

Depuis  vingt-cinq  ans,  une  grande  et  importante  réforme  s*est 
accomplie  dans  rétablissement  des  phares.  Cest  en  France  que 
cette  réforme  a  pris  naissance  et  qn^elle  s'est  développée;  c'est 
à  Tun  de  nos  grands  physiciens  de  TAcadémie  des  sciences ,  à 
Fresnel,  qu'en  revient  la  gloire.  Maintenant  toutes  les  nations 
maritimes  ont  pu  apprécier  les  mmienses  avantages  de  cette  dé- 
couverte; et  les  habiles  artistes  qui  ont  travaillé  sous  la  direc- 
tion de  l'inventeur  ou  sous  la  direction  de  son  frère,  M.  Fresnel, 
membre  si  distingué  de  la  commission  des  phares,  ont  conservé 
une  incontestable  supériorité  sur  les  artistes  étrangers  qui  ont 
fait  des  efforts  pour  arriver  aux  mêmes 'résultats. 

MI&nAaLES   D*OR. 

M.  François  jeune ,  à  Paris,  rue  du  Faubourg-Poissonnière,  2à^ 

M.  François  est  gendre  «t  successeur  de  M.  Soleil,  qui  avait 
construit  d*abord  les  pimres  de  Fresnel;  életé  en  quelque  sorte  au 
milieu  de  ces  premiers  essais  d'un  travail  délicat  et  difficile,  il  avait» 
dès  Torigine,  saisi  habilement  les  principales  conditions  qui  pou- 
vaient rendre  l'exécution  plus  précise  et  plus  parbite.  Avec  le  temps, 
et  au  moyen  de  quelques  sacrifices,  il  est  parvenu  à  réaliser  pro* 
gressivement  toutes  ses  idées ,  soit  pour  le  moulage  des  verres  dans 
la  fabrique ,  soit  pour  le  travail  mécanique  qui  se  (ait  dans  ses  ate- 
liers. Aujourd'hui  M.  François  possède  un  système  complet  de  fa- 
brication pour  les  phares  des  plus  grandes  dimensions,  et  les  pièces 
remarquables  5iu*il  a  présentées  à  l'examen  du  jury  sont  exécutées 
avec  tant  de  soin  et  d exactitude,  et  par  des  moyens  mécaniques  si 
bien  combinés ,  qu'il  paraît  difficile  de  porter  plus  loin  la  perfection 
économfcpie  k  laquelle  il  est  parvenu. 

^  jury,  qui  avait  accordé  à  M.  François  une  médaille  d'argeni 
à  la  dernière  exposition,  voit  avec  plaisir  ses  progrès,  et  lui  décerne 
une  médaille  d  or. 

M.  Lepautb  (Henri),  rue Saint-Honoré ,  247. 

M.  Lepaute  (Henri),  très-habile  horioger  de  Paris,  s*est  livré 
aussi,  depuis  quelque  temps,  à  la  construction  des  phares,  pour 
laquelle  il  avait  obtenu,  k  l'exposition  dernière,  la  médaille  d'ar- 
gent Après  avoir  perfectionné  d'abord  les  mécanismes  d'horlogerie 
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qui  impriment  le  mouyement  aux  systèmes  lenticulaires  destinés 
aux  édipses,  après  avoir  perfectionné  les  moyens  d*édairaffe  par  une 
très-bonne  alimentation  de  combustible,  M.  Lepaules'esttÎYré  aussi 
au  travail  mécanique  des  verres ,  et  il  l'exécute  avec  une  grande 
précision.  Le  phare  présenté  è  i*examen  du  jurj  ne  laisse  rien  à 
désirer. 

Le  jury  décerne  è  M.  Lepaute  (Henri)  une  médaille  d*or. 

CONSERVATION  DES  BOIS. 
M.  Dumas,  rapporteur. 

If  on  exposant, 

MENTION   HONORABLE. 

M.  Bakant,  vérificateur  général  des  essais  à  la  Monnaie. 

M.  Bréaut,  Tun  de  nos  plus  habiles  chimistes  manufacturiers, 
dont  le  nom  se  rattache  très-honorablement  aux  procédés  industriels 
delà  liquation  des  bronzes,  de Tépuration  et  du  travail  du  platine, 
vient  de  rendre  un  nouveau  service  à  Tindustrie  en  mettant  dans 
le  domaine  public  son  procédé  de  pénétration  des  bois. 

Chacun  peut  apprécier  les  résultats  d*un  essai  concluant  sur  des 

Slanches  en  sapin  pénétrées  d*hu!le  de  Un  siccative,  et  restées  peu- 
ant  dix  ans  sans  altération  sur  les  trottoirs  du  pont  Louis-Philippe. 
Cet  essai  démon^  Tçffîcacité  des  procédés  de  M.  Bréant,  et  per- 
met au  jury  d*émettre  son  opinion  sur  le  mérite  «de  ce  mode  de  pé- 
nétration, qui  a  pour  effet,  non-seulement  d* introduire  dans  toutes 
les  parties  si^ines  et  vivantes  du  bois  des  substances  souvent  dif- 
ficiles k  liquéfier,  si  ce  n*est  par  la  chaleur,  mais  encore  d*en  sa- 
turer des  parties  défectueuses  ou  déjk  attaquées  par  la  pourriture 
»èd)e,  et  a  arrêter  ceBe^^i  instantanément 

n  est  déjà  à  la  connaissance  de  plusieurs  membres  du  jury  que 
l'appareil  de  M.  Bréant  consiste  en  un  grand  cylindre  en  fonte, 
pourvu  d'une  fermeture  autoclave,  et  dans  lequd  on  introduit  les 
bois;  à  ce  cylindre  est  adaptée  une  pompe  de  presse  hydraulique 
servant  à  injecter  le  liquide  conservateur  au  fur  et  à  mesure  de.  son. 
absorption. 

Une  expérience  qui  remonte  déjà  à  dxi,  années  prouve  que  des 
bois  déjà  fortement  avariés  ont  par  là  reçu  un  véritable  préservatif, 
puisque  la  carie  n'avait  plus  fait  aucun  progrès.  Ce  n'est  pas  aux 
liquides  préservateurs  en  eux-mêmes  qu'on  attribue  la  plus  grande 
part  dans  ce  résultat,  mais  bien  au  mode  de  pénétration,  mode 
énergique  dont  l'effet  ne  saurait  être  douteux.  Sans  aucun  doute , 
la  chimie  arrivera  à  trouver  des  asents  conservateurs  efficaces  et  à 
bon  marché;  pour  le  moment,  1  attention  du  jury  se  fixe  s^r  h 
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puissance  pénètranle  ^e  ce  procédé,  qui  permet  de  htticer  dans 
chaque  partie  du  bék  des  matières  oléagiueuses  qui ,  essayées  à 
grands  frais eti  Angleterre,  n  avaient  pu  pénétrer  que  d'une  quan- 
tité véritablement  insignifiante. 

Ajoutons  même  qu'il  résulte  de  nombreuses  expériences  que  les 
meiÛeurs  résultats  sont  obtenus  par  un  mélange  d'huile  de  lin  et 
de  résine  de  térti>endiine  chauffée  A  loo*.  On  ynclura  naturelle- 
ment  qu*un  tel  agent  de  préservation  ne  saurait  être  introduit  par 
Tabsorption  naturelie ,  et  qu'il  faut  en  aider  la  pénétration  par  une 
pression  artificidle  coaskléraUe. 

M.  Bréant,  recommandé  par  le  jury  du  département  de  la  Seine, 
n'ayant  pas  mis  son  procédé  en  exploitation ,  le  jury  central  doit  se 
borner  h  lui  donner  un  témoîgUBge  de  son  estime  pour  les  talents 
distingués  qu'il  a  mis  au  service  de  l'industrie  de  son  pays,  et  de  sa 
reconnaissance  pour  le  désintéressement  avec  lequel  il  veut  faire 
profiter  la  sodélé  de  ses  découvertes. 

MENTION    HONORABLE. 

M.  Boucherie,  à  Bordeaux  (Gironde). 

M.  Boucherie  a  imaginé  un  moyen  précieux  d'injection  pour  les 
bois;  il  le  met  à  profit  dans  le  but  de  rendre  les  bois  plus  durables  ; 
de  varier  leurs  teintes  à  volonté;  de  les  rendre  moins  sensibles  aux 
variations  hygrométriques;  enfin,  de  les  rendre  incombustibles. 

Les  pièces  exposées  démontrent  que  M.  Boucherie  a  réseau  les 
principales  questions  qu'il  s'était  posées. 

Il  a  exposé  en  effet  des  madriers  de  diêne  et  des  cerceaux  de 
châtaignier  pénétrés  de  pyrdigniles  mélanjjés  de  chlorures,  il  y  a 
plus  de  cinq  ans ,  et  qui  constatent  l'efficacilé  de  ces  matières  con- 
servatrices. Le  chêne,  dont  l'aubier  est  si  rapidement  altérable,  est 
intact  dans  toutes  ses  parties ,  quoiqu'â  n'ait  cessé  d'être  placé  dans 
des  lieux  humides,  et  tes  cerceaux  portent  en  eux-mêmes  la  preuve 
de  l'action  des  substances  introduites;  car  certains  d'entre  eux  ont 
élé  préparés  en  arrêtant  la  pénétration  à  la  moitié  de  leur  longueur, 
et  ils  ont  été  piqués  par  les  insectes  jusqtt'à  la  limite  de  la  péné- 
tration. 

Ce  résultat,  tout  en  faisant  préjuger  la  conservatiori  des  bois 
d'un  volume  plus  considérable,  ne  permet  du  moins  plus  le  doute 
sur  les  avantages  que  le  commerce  des  vins  pourra  retirer  de  son 
application,  et,  dès  cette  année,  une  exploitation  considérable  aura 
lieu  k  Bordeaux,  où  ta  destruction  des  cercles  de  barriques  par  les 
vers  occasionne  une  perte  annuelle  d'un  million  de  francs. 

Sous  le  rapport  de  la  coloration  des  bois,  M.  Boucherie  s'est  mon- 
tré prodigue  de  teintes  ;  car  it  a  essayé  d'obtenir,  et  il  a  produit  en 
*  en  eSel  des  teintes  bleues,  jaunes,  roug:e»,  vertes,  violettes  ,  qui 
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sont  d*on  efiet  douteux;  mais,  à  oôté  de  ces  couleurs  Ux>p  ^rues^  il 
expose  des  tons  bruns,  {Seiuves ,  gris  plus  ou  moins  foncés,  d'un  effet 
capable  de  répondre  aux  exigences  du  goût  le  plus  scrupuleux. 
L*ébéoisterie  trouvera  donc  dans  ces  procédés  de  nombreuses 
ressources,  puisqu'on  lui  offre  des  bois  colorés  et  durs,  obtenus  avec 
des  essences  qui  par  dles-mêmes  n'eussent  fourni  que  des  bois  ten- 
dres et  sans  couleur. 

La  résistance  des  bois  au  jeu,  et  la  pessibiUlé  de  les  tnetl?e  en 
œuvre  peu  de  temps  après  Tabatage,  sont  mï^  en  évidence  par  àt 
grandes  portes  et  par  une  selle  oomectlonnéesavec  du  bois  de  hêtre 
abattu  depuis  trois  mois,  el  pénétré  de  matières  (chlonire  de  cal- 
cium et  pyrolignite  de  fer)  qui  n'ont  que  faiblement  augmenté  sa 
valeur.  Cette  question  étail  importante  à  résoudre,  et,  pour  apprécier 
son  uliiîté  pratique,  il  su£Bicle  se  nqppelerquele  bétre,  ta  commun 
en  France,  d'une  croissance  si  rapide,  a  été  exclu  jusqu'à  ce  jour 
de  la  charpente ,  de  la  menuiserie  et  de  Tébénisterie  scdide,  et  que , 
éès  h  présent ,  il  peut  remplacer  avec  avantage  le  chêne,  beaucoup 
plus  rare,  d'un  pnx  plus  élevé,  et  qui  ne  peut  être  employé  qu'après 
plusieurs  années  de  séjour  dans  les  ohauliers.  Des  exjpéneaces  ré* 
centes  etoftîciellesont  démontré  que  le  hêtre,  ainsi  préparé,  est  su- 
périeur en  force  au  meilleur  chêne;  que,  d'ailleurs,  ce  bois  possède 
alors  une  coloi*ation  grise  qui  le  rend  propre  à  tous  les  emplois  de 
boiserie  intérieure,  tels  que  parqueta,  panneaux,  lambris,  por- 
tes, etc.  L* incombustibilité  des  l^ois  pénétrés  d*eaux  mères  des  mfb 
rais  salants  est  facile  à  juger  à  priori  ;  cependant ,  ajoutons  qu'elle 
a  été  constatée  publiquement  à  Compiègne  par  des  expénences 
spéciales.  Quancf  on  sait  à  quels  allVeux  malheurs  les  voyageur» 
sont  exposes  par  la  combustibilité  des  bois  employés  pour  construire 
les  voitures  qui  circulent  sur  les  chemins  de  fer,  on  se  demande  si 
l'administration  ne  devrait  pas  exiger  que  ces  bois  fussent  rendus 
incombustibles,  soit  par  le  procédé  de  M.  Boucherie,  soit  par  tout 
autre  moyen. 

M.  Boucherie  a  exploité  quatre  cents  mètres  aib^s  de  bois  dans 
les  forêts  de  l'Étal  pour  les  besoins  de  la  marine,  grâce  au  cou-, 
cours  de  l'admiubtralion ,  qui  s'est  chargée  de  constater  les  amélio^ 
rations  qu'avaient  subies  les  bois  expérimentés.  Le  temps  qu'il  a 
fallu  pour  s'assurer  de  TelTicacité  des  diverses  matières  conservi^- 
tnces  éprouvées  explique  pourquoi  M.  Boucherie  a  dû  attendre 
jusqu'à  ce  moment  pour  mettre  ces  proccdés  en  exploitation.  11 
aurait  pu  s'y  déterminer  plus  tôt;  il  a  préféré  continuer  ses  éludes, 
multiplier  ses  eApériences,  el  acquérir  ainsi  de*  convictions  main- 
tenant partagées  par  les  personnes  qui  ont  vu  ses  produits  el  étuJic 
ses  procédés. 

Si  la  marche  suivie  par  M.  Boucherie  le  prive  des  récompenses, 
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que  le  jury  central  aurait  été  heureux  de  lui  déceroer,  bitons-nous 
dereconnatfre  qu'eOe  puise  sa  source  dans  des  sentiments  si  droits 
et  si  nobles,  que  le  jury  peut  sans  crainte  appliquer  k  la  conduite 
ccnmne  aux  produits  de  M.  Boucherie  une  mention  honorable. 

Nous  ajouterons  au  rapport  du  jury,  qu'en  18&1  nous 
avons  publié  dans  ces  Annales ,  par  ordre  du  ministre , 
partie  Sciences  et  Arts,  pages  63  et  86  du  tome  II ,  un  mé- 
moire de  M.  Boucherie  3ur  la  conservation  des  bois ,  et  un 
rappoii  dans  lequel  MM.  de  Mirbel,  Arago,  Poncelet, 
Gambey,  Audouin,  Boussingauit  et  le  même  M.  Dumas, 
rapporteur,  appelaient  toute  Tattention  de  radministration 
sur  des  procédés  d*un^  si  haute  portée.  ^ 

Depuis  lors,  chaque  année  est  venue  confirmer  Tiiôpor- 
tanoe  fie  cette  précieuse  découverte  et  donner  Tassurance 
la  plus  positive  de  reffîcacité  des  moyens  de  conserver  les 
bois  d  une  manière  peut-être  indéfinie. 

Voici  deux  procès^verbaux,  Tun  de  1 843,  lautre de  1 8&5, 
qui  constatent  la  mise  en  terre  de  bois  préparés  en  18/12 
et  la  visite  récente  cfu'on  en  â  faite. 

i  L*aû  mil  huit  cent  quarante-trois,  le  samedi  vingt-trois  septembre, 
nous  soussignés,  Raphaél-Jacques  Noury,  ancien  chef  de  suLdivision 
forestière  de  la  marine  royale,  délégué  par  M.  le  ministre  de  la  marine 
pour  suivre  les  expériences  de  M.  le  docteur  Boucherie,  tendant  à 
obtenir,  au  moyen  de  la  pénétration  des  arbres,  des  modifications 
fiivorables  à  Temploi  et  à  la  durée  des  bois  ;  Marie-Anthide  Poirson  , 
inspecteur  des  forêts  de  la  couronne ,  attaché  à  celle  de  G>mpiègne  « 
dans  laquelle  M.  Boucherie  a  été  autorisé  par  M.  Tintendant  général 
de  la  liste  civile  k  appliquer  ses  procédés  de  pénétration  ;  et  Jides  de 
Bourge,  garde  k  cheval,  spécialement  chargé  des  exploitations  de  la- 
dite forêt ,  nous  sommes  néunis  à  la  faisanderie  de  Compiègne  pour 
constater  ce  qui  suit  : 

«M.  le  docteur  Boucherie,  convaincu  de  Timportance  qu^il y  aurait 
à  donner  aux  bois  destinés  à  tous  les  usages  industriels  plus  de  den- 
sité^ et  (le  durée ,  et  s*attachant  notamment  à  la  destination  la  plus 
sérieuse  peut-être  de  Tépoque ,  les  traverses  qui  supportent  les  rails 
des  chemins  de  fer,  qui,  en  raison  de  la  dépense,  de  la  sécurité  qu  il 
importe  d  obtenir  sur  la  solidité  de  ces  communications ,  à  laquelle 
la  vïc  des  voyageurt  est  souvent  attachée ,  et  aussi  en  raison  de  la 
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nécessité  de  pouvmr  empbyer  d*autres  essences  que  le  chêne,  qai 
devient  de  pins  en  pins  f9sre  enFrance.  M.  le  docteur  Boucherie  a, 
dès  le  mois  de  décembre  i8&a ,  préparé  de  différentes  manières  des 
billes  de  hêtre  et  de  dianne,  puis  quekiues-unes  d*anne  et  de  bou- 
leau qu*il  a  &it  coucher  dans  dles  fosses  de  5o  centimètres  de  profon* 
deur,  et  les  a  laissées  ainsi  jusqu'à  ce  jour,  exposées  au  soleil  et  aux 
intempéries,  toutes  ces  trayerses  étant  pénétrées  comme  il  sera  expli- 
qué d'après. 

•  Voulant  aujourd'hui  les  faire  couvrir  de  ao  centimètres  de  terre, 
et  les  placer  ainsi  dans  la  condition  la  plus  défavorable,  puisqu^es 
seront  humidifiées  par  les  moindres  pluies ,  et  qn*dles  pourront  être 
être  échauffées  accidentellement  par  le  s<deil,  nous  avons  établi  Tin- 
ventaire  d-après  de  ces  bois,  afin  de  les  reconnaître  lorsque  Ton  jugera 
à  propos  de  vérifier  les  résultats  de  cette  expérience  que  le  temps  seul 
peut  faire  apprécier. 

Grande  fosse  près  le  mur  N.  £.  de  la  2*  enceinte  de  la  Faisanderie,  en 
oonuneoçaot  an  S.  O. 

1 1*  Acide  pyroUgnenx,  Six  billes  de  hêtre,  portant  les  n*"  5a, 
5a  bis,  54,  55  et  57  ;  trois  de  charme,  portant  les  n**  61,  6a,  6a  bis, 

ta*  Cklorare  de  calcium.  Douze  billes  de  hêtre,  n*"  3,  4t  18,  33, 
33  (if,  34 «  35,  36,  37,  puis  38, 100  et  âa,  mis  à  la  suite  des  charmes; 

«Neuf  bUles  de  cnarme,  u**  4i.  43,  44»  46,  47»  49,  49  bis,  5i 
et  109. 

«  3*  Chlorare  de  mercure.  Trois  billes  de  hêtre,  n"  87,  88  et  88  bis. 

«  4'  Chlorure  de  sodium.  Quinze  billes  de  hêtre,  n*'  8,  1 1 .  1  a ,  1 7,  1 9, 
ao,  ao  61*5,  ai,  a8,  39,  3o,  38,  39,  7a  et  74. 

«  5*  PyroUgnite  de  chaux.  Quatre  billes  de  hêtre ,  n*"  64 ,  64  bis , 
65  et  66  ; 

«Huit  billes  de  charme,  n**  7,  i5,  63,  67,  68,  69,  69  bis,  70. 

«  6*  PyroUgnite  de  fer.  Cinq  billes  de  hêtre,  n*'  1,  a,  106,  107  et 
107  bis, 

•  7*  PyroUgnite  de  plomb.  Six  billes  de  hêtre,  n*  58,  58  bis^  59,  60, 
93  et  94; 

t  Deux  billes  de  charme  n**  5o  et  5o  bis. 

«8'  Sulfate  de  cuivre.  Six  billes  de  hêtre,  n**  78,  78  Jw,  79,  80, 
81  et  101. 

Petite  fosse  aUenant  à  la  première  et  commençaet  au  S.  O. 

*2*  'Stt/fate  de  fer.  Trois  billes  de  hêtre,  n**  85,  95  et  95  bis  ; 
«Deux  billes  de  chêne ,  n"  86  et  86  bis. 

«  10*  Sulfate  de  soude.  Trois  billes  de  hêtre,  n**  8a ,  84  et  84  bis. 
«Il*  Chlorure  de  sodium  et  sulfate  de  fer.  Trois  billes  de  bouleau , 
n'*  17,  18  et  ao. 
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•  UiM  bilk  daiine«  n*  19. 

•  Au  toUd,  quatre -vingl-oiiie  biUet  préparées,  dont  lea  numéros 
rapportés  sont  traoéa  À  la  rouanne. 

•  Pensant  qu*il  conTÎendrait  de  Joindre  à  ces  bois  quelques  billes 
de  boîs  natura  des  mêmes  essenoes ,  afin  de  pouvoir  les  comparer  à 
celles  (nréparées,  lors  de  TouTerture  de  teê  fosses  «  nous  avons  ajouté 
à  la  dernière  t 

•  1*  Quatre  bîlles  de  hêtre  naturel ,  fraîchement  coupées ,  ce  qui  leur 
donne  un  afaatége  sur  leé  aiHrai  de  ptèê  d  udd  année  :  œs  qiiatre 
bîUea  sont  placées  à  la  suite  des  huit  Dremières  (itiverses  ; 

«  a**  Deux  billes  de  bouleau  natura  ( 

«  3*  Trois  billes  d*aune  aussi  naturd  ; 

«  A**  Quelques  billes  de  bétre  et  diartne,  pk*éperées  seulement  jus- 
qu'à moitié  de  leur  longueur. 

«Et,  pour  assurer  la  constatation  qu'il  importe  de  faire  «  soit  au 
moment  où  Ton  jugera  que  la  corruption  des  bois  restés  k  Tétai  natu- 
rel sera  manifeste  »  soit  d'année  en  année  >  pour  apprécier  les  progrès 
de  cette  corruption ,  nous  avons  consigné  toutes  les  indications  utiles 
à  ce  but  dans  le  présent  procès-verbal ,  rédigé  en  double  minute,  que 
nous  avons  clos  lesdits  jour  et  an ,  et  avons  signé.  Ainsi  signé ,  Noury, 

POIRSON  et  DE  BODRGE. 

«L'an  mil  huit  cent  quarante -cinq,  le  quatorze  novembre,  nous 
soussignés,  Marie- Antliide  Poirson,  inspecteur  des  forêts  de  la  cou- 
ronne, à  Compiègne,  ayant  reçu  de  M.  le  docteur  Boucherie  la  de- 
mande d'une  visite  des  bois  prépares  par  lui  pour  en  obtenir  la  con- 
servation; lesquels  bois  ont  été  coupés  au  mois  de  décembre  iS^a. 
ei  soumis  immédiatement  à  la  pénétration  de  difTéreuts  sels  ou  acides, 
puis  ont  été  mis  en  terre  le  a3  septembre  i843,  dans  la  position  la 
plus  propre  à  provoquer  une  prompte  corruption ,  ainsi  que  cela  est 
constaté  par  le  procès-verbal  dont  copie  est  annexée  au  présent  ; 

«  Voulant  faire  tout  ce  qui  peut  permettre  Jappréaer  l'eflicacilé 
des  procédés  appliqués  par  M.  le  docteur  Boucherie  à  la  conserva  lion 
des  bois,  et  désirant  que  cette  constatation  puise  ioute  l'autorilé  pos- 
ÈÛAe  datis  le  concours  des  personnes  instruites  qui  voudraient  bien 
accorder  leur  attention  à  cette  importante  innovation,  nous  avons 
fait  avertir  non-seulement  les  agents  attachés  à  Tadministratiou  des 
forêts  de  la  couronne  à  Compiègne,  mais  encore  toutes  les  autorités 
de  cette  ville,  et  notamment  MM.  les  ingénieurs  attachés  au  corps 
royal  des  ponts  et  chaussée,  si  compétents  en  pareille  matière,  et, 
malgré  un  temps  très-mauvais ,  nous  avons  eu  la  satisfaction  de  voir 
la  réunion  assez  nombreuse  de  toutes  les  personnes  qui  ont  signé  ci- 
après,  et  qui  ont  bien  voulu  se  rendre  à  la  faisanderie  pour  juger  les 
exemples  que  M.  Boucherie  be  proposait  de  mettre  sous  leurs  yeux. 

«  M.  le  docteur  Boucherie  a  d'abord  appelé  ratlcntion  de  i'assem- 
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blée  sur  des  biUes  de  charme  et  de  hêtre  q«*il  avait,  a  dessein ,  péné- 
trées seulement  dans  la  moitié  de  leur  longueur,  de  manière  à  ce  que, 
sur  deux  parties  de  bois ,  identiques  sous  tous  les  rapports ,  1  on  pût 
observer,  d*une  part,  le  dommage  que  cause  au  bois  son  séjour  en 
terre,  et,  d*autre  part,  la  protection  qu*exerce  contre  cette  cause  de 
pourriture  Tintro^udion  de  ceiiains  sels  dans  la  subslanee  ligneuse. 

«  Un  examen  attentif  et  détaillé  de  ces  pièces  de  bois  noitis  a  cdb- 
vaincus  que  M.  Boucherie  avait  complètement  atteint  le  but  qu  il  s*é- 
tait  proposé. 

«  En  effet ,  ces  billes ,  examinées  successivement ,  à  la  Isurface  et  dans 
leurs  parties  centrales,  nous  ont  présenté,  dans  leur  moitié  restée  à 
Tétat  naturel,  tous  les  signes  de  Taltération  la  plus  avancée  :  champi- 
gnons trèsHnombreux  k  la  ënperficie  et  désor^isalîoh  telle  du  tissu 
ligneux,  A  diverses  profondeurs,  qu^il  cède  au  doigt  qui  le  presse  et 
en  conserve  rempronte  ;  tandis  que  k  mdtié  préparée,  fort  recon- 
naîssable  par  sa  teinte  brune,  s -est  trouvée  dans  k  meilleur  élat,  ré- 
sistant à  la  cognée  comme  du  bois  neuf  ^  et  les  fÎEdseeaux  fibreux  que 
nous  en  avons  fait  détacher  ont  présenté  une  résistance  et  une  flexi- 
bilité égales  à  celles  du  meilleur  bois ,  au  moment  de  Tabatage. 

«Â  côté  de  ces  pièces,  M.  Boucherie  avait  fait  placer  toutes  les 
autres  complètement  préparées,  qui,  examinées  comme  les  précé- 
dentes ,  se  trouvaient  bien  conservées  dans  toutes  leurs  parties. 

«  Cette  première  reconnaissance ,  après  trois  ans  de  coupé  et  de 
préparation  «  permet  déjà  d*affirttier  Teuîcacité  des  procédés  de  conser- 
vation appliqués  aux  bois  par  M*  le  docteur  Boucherie;  et,  pour 
suivre  cette  expérience ,  nous  avons  fait  remettre  dans  la  fosse  les 
pièces  restant,  après  le  prélèvement  qu  a  fait  M.  Boucherie  de  celles 
qu'il  désire  emporter  à  Paris  pour  faire  connaître  les  résultats  déjà 
obtenus;  ces  pièces,  remises  en  terre,  ont  été  recouvertes  de  nouveau, 
afin  de  suivre  les  progrès  de  la  corruption  des  bois  non  prépara ,  et 
d'apprécier  à  Tavenî^  et  quand  cela  sera  jugé  opportun ,  la  conser- 
vation résultant  de  l'introauclfon  des  sels  dans  le  tissu  cellulaire. 

«Et  nous  avons  rédigé  le  présent  procès-verbal,  que  nous  avons 
présenté  à  la  signature  des  persodnes  jpréseiitcte  à  l'opération  qu'il  <5ons- 
tate ,  et  que  toutes  ont  bien  voulu  signer,  en  approuvant  les  conclu- 
sions. Ainsi  signé  :  Màkcillvi  ingénieiuT  en  chef  de  la  navigation  de 
rOise  ;  Aubertin,  ingénieur  ordinaire  des  ponts  et  chaussées  de  l'ar* 
rondissement  de  Compiègnc;  Dubr£T0N,  capitaine  du  génie;  de  la 
Selvk ,  sous  intendant  militaire;  DELcnAVE,  sous-inlendant  militaire.  » 
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N*  32. —  DEscBiPTiON  dm  phares  mues  de  la  mer  Noire  et  de  la  mér 

d'Azot). 
(Eitrait  d^une  notice  de  M.  Taitbout  db  Maright.  —  Dépôt  dt  la  marùu.) 

PHAAE   DB   FID0NI8I. 

Fidonisi  (tle  des  Serpents),  qui  porta  jadis  le  nom  de  Levki 
(Blanche)  et  de  Makarone  (des  Bienheureux),  a  726  mètres 
dans  sa  phis  grande  étendue,  qui  est  du  N.  E  au  S.  O.  ;  sa 
forme  est  à  peu  près  celle  d'un  losange,  dont  les  côtés  forment 
un  total  de  2,220  mètres.  Le  point  le  plus  culminant  de  cette 
petite  ile,  où  se  trouve  un  puits  antique  et  sur  lequel  a  été 
élevé  le  phare,  est  à  39", 46  au-dessus  du  niveau  de  la  mer; 
ses  bords  sont  escarpés  :  on  vient  d  y  tailler  un  escalier  dans  le 
roc ,  du  côté  du  S.  O.  Sur  la  face  N.  du  carré  que  forme  111e , 
à  33  mètres  du  rivage,  on  trouve  de  d*,5  à  5*,5  d^eau;  sur  la 
fiiceO.,  9",io  et  i4",6;  sur  celle  du  S.,  de  12  à  21  mètres,  et 
enfin,  sur  celle  de  l'E.,  de  8'',2'à  17  mètres.  Le  fond  n*y  est  pas 
bon.  Des  embarcations  peuvent  y  aborder  aux  extrémités  S.  O. 
etN. 

Le  phare  de  Fidonisi  a  été  achevé  en  i843;  il  a  20'',6  d'élé- 
vation au-dessus  du  sol,  et  60  mètres  au-dessus  de  la  mer.  Son 
feu  est  à  éclipses  de  minute  en  minute ,  et  on  le  découvre  de 
tous  les  points  de  lliorizon,  à  20  milles  7  de  distance. 

Lat  45"  15'  31"  N.  —  Long.  28r  50'  à  TE.  da  méridien  de  Paris. 

PBARB  DB  aODLINA. 

Le  phare  de  Soulina  a  été  bâti  à  l'extrémité  d^une  côte  basse 
et  sablonneuse  qui  forme  la  pointe  à  gauche ,  en  entrant  dans 
le  fleuve  (le  Danube).  Sa  base  est  à  o"',6  au-dessus  du  niveau 
ordinaire  des  eaux ,  et  sa  lumière  à  i8'*,3  ;  elle  est  fixe ,  et  on  la 
voit  depuis  le  N.  N.  O.  jusqu'au  S.  7  S.  O.  en  passant  par  TE., 
à  i3  7  milles. 

Ut  45*  9'  38"  N.  —  Long.  37*  51'  \ 

La  construction  de  ce  phare  a  malheureusement  été  si  dé- 
fectueuse, qui!  menace  ruine  depuis  deux  ans,  et  M.  Upton, 
ingénieur  anglais,  lieutenant-colonel  au  service  de  la  Russie, 
qui  y  a  été  envoyé ,  croît,  avec  raison ,  nécessaire  de  le  rebâtir  à 

1  La  position  de  ce  phare  est  45*  O'  15"  N.  et  27*  20'  30"  £.,  suivant  la 
table  des  positions  géographiques  de  la  Russie,  de  M.  Struve,  publiée  dans  le 
fiolletin  de  i^Âcadémie  impénale  des  sciences  de  Saint-Pétersbourg.     B.  D. 
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une  plus  grande  distance  du  fleuve;  et,  cela  va  sans  dire,  avec 
plus  de  soins. 

PHARE  DE   LA   QUARANTAINE  D^ODESSA  K 

Il  consiste  en  un  torillon  construit  à  Textrémité  du  môle  de 
la  quarantaine  et  dont  la  partie  inférieure ,  qui  sert  de  loge- 
ment, est  un  octogone.  Il  est  surmonté  d'un  mât  auquel  on 
hisse  deux  réverbères  placés  verticalement  à  S'^.O  Tun  deFautre. 
Le  plus  élevé  est  à  2i^,b  de  la  base  de  Tédifice,  et  à  26^,2  du 
niveau  de  la  mer.  L'inférieur  est  à  ig'^.S  et  à  2  a",  6  des  mêmes 
points.  On  les  a  éclairés  pour  la  première  fois  le  6-17  mars 
1845  :  leurs  feux  sont  de  couleur  ordinaire  et  peuvent  être 
aperçus  en  mer  de  la  manière  suivante  : 

Élévation  de  l'oeU 3  mètres  4",5  6  mètres. 

Fen  sapérienr 14  milles  ;,     15  milles,     15  milles  |. 

Feu  inférieur 13  f  14  {,  15. 

Ut  46*  27'  5"  N.  —  Long.  28'  25'  35"  E. 

PBARE  D*ODESSA,   SUR   LE  CAP   DE    LA   GRANDE-FONTAIHE. 

Ce  phare  est  élevé  sur  le  cap  de  la  Grande-Fontaine,  à 
3 1  mâles  {  N.,  33^  E.  de  la  boudie  Tsargrade  du  Dniepre ,  et 
à  6  d'Odessa,  auprès  du  monastère  de  T Assomption.  Sa  hau- 
teur, au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  est  de  6o'*,8 ,  et  au-dessus 
du  sol  de  aS'fS.  Son  feu  est  fixe;  on  le  voit  depuis  le  N.  |  N.  E. 
jusqu'au  S.  O.  7  S.,  en  passant  par  TE,  à  une  distance  de  20 
milles  7. 

Ut  46*  i2'  40"  N.  —  Long.  28*  21'  50"  «. 

FEU   FLOTTAET  À   L^ERTRiE  DU  LIMANE  DU  DNlàPRE. 

Le  feu  flottant  de  l'entrée  du  Umane  du  Dnièpre  est  mouillé 
à  Textrémité  du  banc  de  Kilbouroune  (mot  signifiant,  en  turc , 
pointe  de  sable,  et  défiguré  par  les  Russes  en  celui  de  Kinboume  ) , 
sur  11  mètres  d'eau;  ses  deux  lanternes,  verticalement  placées, 
sont  vues  à  8  milles.  On  doit  les  mettre  à  tribord  ;  et  lorsque 
de  jour  on  voudra  entrer  dans  le  limane,  on  devra  gouverner 
sur  deux  balises  placées  sur  la  côte ,  auprès  d'Otchakov,  et  les 
amener  l'une  par  l'autre  au  N.  11®  E.,  jusqu'à  ce  qu'on  ait 
amené  deux  autres  balises  élevées  sur  l'ilot  Bérézane,  à  l'O. 

'  Voir  les  Annales  maritimes  de  1845,  deoiième  partie,  tome  If,  page  81, 
Taris  concernant  ce  feu. 

«  46"  22'  40*  N.  et  28*  25'  37",  suivant  M.  Struve.  B.  D. 
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4^  >  N.  On  s^  trouY^a  alors  sur  i3  mètres  d'eau,  et  Ton  don* 
nera  dans  la  passe  duLimane  en  gouvernant  sur  deux  tours  en 
pierre  construites  sur  la  côte  de  Kilbouroune,  au  S.  54^  5o'  E. 

rSABB  DB  VENOAA  (tEHDKOISSI). 

Phare  de  Tendra,  situé  sur  la  pointe  septentrionale  de  cette 
Ue,  Fancienne  Course  d'Adiille,  à  2  milles  j  de  son  extrémité, 
et  à  1 4  miHes  S.  2^  O.  de  Kilbouroune.  L'élévation  de  ce  phare 
an-dessus  de  la  mer  est  de  2b^y6t  et  de  2 4"*, 2  au-dessus  du 
sol;  son  feu  est  à  éclipses  de  minute  en  minute,  et  on  le  dé- 
couvre à  i5  milles. 

Lat.  46'  18'  54"  N.  —  Long.  SQ»  11'  22"  E.  ' 

Llle  de  TenAra  n'étant  qu'une  longue  barre  de  sable  etd*un 
peu  de  terre  végétale  qu'on  ne  découvre  que  de  fort  près,  on  y 
a  placé  trois  balises  de  i6  mètres  de  haut,  savoir  :  la  première 
sur  la  pointe,  au  N.  du  phare,  avec  un  ^  à  son  sommet;  la  se- 
conde à  1 1  milles  \  de  la  première  et  8  milles  \  E.  44**  S.  du 
phare ,  avec  un  V;  la  troisième  à  environ  1 3  milles  JE.  1 4*  S. 
de  la  précédente ,  avec  trois  barres. 

PHARJB  DE  TÀftEHAMEKOUXE. 

Le  phare  de  Tarkhanekoute  est  élevé  sur  une  pointe  basse 
du  cap  da  ce  Vkom  ou  d'Ëskiibros,  Les  Tatares  en  eurent  un  au- 
trefois dans  le  méjcoe  lieu.  Q  a  35^,8  au-dessus  de  la  mer,  et 
34"',4  à  partir  du  sol.  Son  feu  est  fixe;  on  le  voit  à  17  milles, 
depuis  le  N.  {  N.  E.,  jusqu'à  l'E.  {  S.  E-,  passant  par  l'O. 
Lai.  45*  20'  40"  N.  —  Long.  30*  8'59"  E.  « 

La  pointe  du  phare  projette  un  banc  de  roche  à  TO.,  qui  a  ; 
de  mille  de  long  sur  ^  de  lai^e. 

PHARES  QONmseÂa  VIHlfiailAllE  ^   À  sélASTOPOL. 

Ce  sont  deux  tours  blanches  sur  les  hauteurs  de  la  vallée  d'In- 
kermane,  que  l'on  met  l'une  par  l'autre  au  S.  85"  18'  E.  pour 
entrer  à  Sévastopol.  La  première  est  à  126  mètres  au-dessus  de- 
là mer,  et  la  seconde,  située  à  1  mille  \  plus  loin,  esl  h  190  mè 
très;  la  hauteur  de  chacune  d'elles  au-dessus  du  sol  est  de  1  ^"'iS. 

i  46*  18"  17"  N.,  et  29*  1 1'  8"  E.,  suivant  M.  Struve.  B.  D. 

•  4**  20'  42"  N.  ;  30-  9'  (f,  suhant  M.  Struve.  B.  D. 

^  De  Slorvnoî  suivant  la  table  des  positions  de  M.  Struve.  B.  D. 
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Leur  feu  est  fixe;  on  découvre  le  plms  rapproché  à  a8  milles  et 
Tautre  à  33  milles  ^ 

PBAIB  Bl  Ui  KBEBSOHJkfB. 

Le  phare  de  la  Khersonèse  est  construit  à  l'extrémité  de  la  petite 
presqu^ile  Héracléotique ,  à  7  milles  O.  S.  O.  de  la  rade  de  Sévas- 
topol.'U  a  35'',  à  au-dessus  de  la  mer  et  34",  à  au-dessus  du  sol. 
Son  feu ,  qui  s'éclipse  de  mÎBule  en  minute,  se  voit  à  16  ^  milles, 
depuis  re.  N.  E,  jusqu'au  3-  E-  7  IB^  en  passai  par  W, 
Lat  44*  35'  N.  •  ^  Long.  3P  S'  57"  E. 

Le  cap  Khersonèse  projette  un  banc  de  roches  de  plus  de  | 
mille  de  long  à  l'O. ,  mais  la  profondeur  de  la  mer  permet  d'en 
passer  plus  près;  sur  ses  accores  on  trouve  18  mètres  d'eau. 

PHAEB  AÎTODOl^ 

Le  phare  Aïtodor,  sur  le  cap  escarpé  de  ce  nom,  à  la  côte  mé- 
ridionale de  Crimée,  est  à  4  7  milles  S.  2  9^  O.  de  la  petite  ville  de 
Jalta.  H  est  à  106",  7  au-dessus  de  la  mer  et  1 1",  7  du  soL  Son 
feu,  qui  est  fixe,  se  voh  k  âft  qiilles ,  depuis  le  N.  N.  E.  jusqu'à 
rO.  S*  O.  en  passant  par  le  S. 

Lat.  44'  25'  40".  —  Long.  31»  44'  49^  \ 

PHARE  TAKLI    (tAUL). 

Ce  Phare  est  à  l'entrée  du  détroit  de  Kertche.  Il  est  à  5o  mè- 
tres au-dessus  de  la  mer  et  à  22°",  8  de  sa  base.  Son  feu  est  fixe. 
On  le  découvre  à  19  milles,  depuis  le  N.  jusqu'à  l'O.  S.  O.  pas- 
sant par  VE, 

Lai.  46"  5'  54".  —  Long.  34»  8'  *. 

Autour  du  cap  Takli  il  y  a  des  roches  sous  l'eau,  entre  autres 
un  long  récif  qui  s'étend  à  environ  7  mille  du  pied  du  phare 
dans  le  S.  E.,  et  dont  il  faut  se  méfier.  A  7  de  mille  au  S.  du 

»  La  position  de  ces  feux  est,  suivant  M.  Struve,  ponr  le  r',44''  37'  lO"  N., 
ci  31"  14'  1 5"  E.,  et  pour  Tautre  44'  37'  l"  N.  et  31*  17'  21"  E.       B.  D. 

>  La  lafthuda  de  ce  feu  est,  suivant  M.  Struve,  de  44"  33'  45".       B.  D. 

^  M.  Steuve  ne  donne  pas  ia  position  de  ce  phare,  niais  il  donne  ceUe  de  le 
viHe  de  Jalta  ;  de  kqoeile  on  déduit  pour  ce  phaie ,  au  moyen  du  gisemeot  et 
de  la  distance  donnée  ci-deasos  :  Latitude  44"  â5'  38".  —  Longitude  31*  47' 
49:'.  B.D. 

^  La  latitude  donnée  par  M.  Struve  eatia  mèwe  ;  la  lofigitude  est  34"  7'  4"» 

B.D. 
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cap  ^  qui  précède  celui  de  Takli  et  à  4  7  milles;  S.  l^i^  {  O.  de 
celui-d ,  il  y  a  une  roche  isolée  sur  laquelle  il  n'y  a  que  3  mè- 
tres d'eau.  Il  est  à  désirer  de  voir  placer,  sur  le  cap  peu  remar- 
quable au  S.  duquel  elle  est  située,  une  balise  qui*  en  marque  la 
direction  ^. 

PHÂBB  DE  jiNIKALI. 

D  domine  TenAe  de  la  mer  d'Azov ,  à  2  7  milles  au  N.  57®  E. 
de  la  petite  ville  de  Jénikali,  et  auprès  des  ruines  de  Tancien 
Parthénione.  Sa  hauteur  au-dessus  de  la  mer  est  de  loit",  2,  et 
au-dessus  du  sol  de  20  mètres.  On  découvre  son  feu,  qui  est  fixe« 
depuis  le  N.  O.  7  N.  jusqu'au  S.  O.  7  S.  en  passant  par  TE.  à 
25  milles  de  distance. 

Lat  45*  33'  15*.  —  Long.  34»  19*  18"  ». 

PHARE  DB   BIÉLOSARA!    (  BBLOSARAISKT.) 

U  y  a  quelques  années,  il  existait  un  phare  sur  la  sommité  du 
cap  de  ce  nom  ;  il  a  été  remplacé  par  un  autre,  élevé  sur  la  pointe 
de  sable  que  projette  le  cap  vers  le  S.  O.  La  hauteur  de  ce  phare 
au-dessus  de  la  mer  est  de  2d  mètres,  et  au-dessus  du  sol  de 
22",  g.  Son  feu  est  ûxe,  et  on  le  découvre  de  tous  les  points  du 
compas,  à  1 Â  7  milles. 

Ut,  46*  52'  40".  —  Long.  35'  6'  0". 

PHARB  DE   BBBDUR8X. 

Le  phare  de  Berdiansk  est  élevé  à  7  milles  au  S.  de  la  ville  de 
Berdiansk,  vers  l'extrémité  de  la  pointe  de  sable  qui  abrite  la  rade 
des  vents  de  la  partie  de  l'E.  D  a  26  mètres  au-dessus  de  la  mer 
et  2  il*",  7  au-dessus  du  sol.  Son  feu  est  à  éclipses  qui  se  succèdent 
de  minute  en  minute,  et  on  le  découvre  de  toutes  parts  à  iS 
milles. 

Ut  46'  38'  30".  —  Ung.  34»  27'  47"  \ 

*  Ce  cap  peut  être  appelé  Akra,  à  cause  des  restes  de  Taùden  étaUbsement 
grec  de  ce  nom,  qu*on  7  voit.  [Note  de  M.  Tai^hoat  de  Marigi^.) 

*  Il  serait  à  désirer  anssi  qu'une  balise  fût  placée  sur  la  côte  mérîdioDale 
de  nie  de  Tamaoe  pour  marquer  le  rédf  de  KicUa.        (Nou  de  M,  T.  de  M,) 

«  45*  23'  12"  N.;  34*  19'  22"  E.,  suivant  M.  Struve.  a  D. 

*  Il  paraît  y  avoir  quelque  incertitude  sur  cette  position,  que  ne  donne  pas 
la  table  de  M.  Struve.  B.  D. 
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BALUBS  DS   KlLIâ, 

Ces  balises  sont  placées  sur  la  rive  gauche  (en  entrant)  de  la 
branche  septentrionale  du  Danube ,  dite  de  Kilia,  pour  en  mai^ 
quer  la  passe  quand  on  les  relève  au  N.  74**  O.  Le  banc  du  côté 
droit  (en  entrant)  a  sur  ses  bords  diverses  bouées. 

BALISB   ÉCLAIRÉE   DB   LA   PA8SB   TSARGRADSIAU. 

La  lalise  de  la  passe  TsargradsLaîa  du  linoane  du  Dnièpre 
est  élevée  sur  le  côté  gauche  en  entrant  et  composée  d*un  mât 
avec  trois  barres  horizontales  placées  dans  le  sens  de  la  plus 
grande  prcffondeur  de  la  passe.  Ce  mât  est  haut  de  ig  mètres 
au<lessus  de  la  mer  et  i7"',i  au-dessus  du  sol.  On  y  place  deux 
lanternes  la  nuit»  aux  extrémités  de  la  barre  la  plus  basse. 


^*  33.  —  Reitseignements  sur  h  lac  Daice  ou  lac  d'Isabal  et  la  côte 
de  Bacalar  (golfe  de  Honduras), 

(  Extrait  d*une  notice  par  le  capitaine  Barazer ,  commandant  ]a  goélette 
l Héroïne  de  Bordetuis),  (Dépôt  de  la  marine, ) 

De  la  pointe  M^nabique  je  fis  gouverner  au 

S.  O.  7  O.  pour  venir  prendre  connaissance  de  l'entrée  de  h 
Boca ,  située  entre  deux  montagnes.  A  Tembouchure  il  existe 
une  barre  qu  il  faut  franchir  pour  pénétrer  dans  le  rio  Dulce. 
On  sonda  toute  la  route,  trouvant  successivement  de  i5,  16 
à  17  brasses;  à  1 1  heures  du  soir,  je  fis  mouiller  aux  environs 
de  Feutrée  de  cette  rivière  par  4  brasses  fond  de  vase;  j'étais 
à  7  ou  8  milles  de  la  barre,  dont  je  ne  reconnaissais  ni  le  gisse- 
ment,  ni  la  profondeur;  j'observai  toute  la  nuit  un  courant 
portant  de  1  mille  à  TE, 

A  la  pointe  du  jour,  je  partis  avec  mes  embarcations  pour 
chercher  et  reconnaître  le  passage  qui  conduit  au  rio  Dulce,  et  de 
là  dans  le  lac  d'Isabal;  muni  de  jalons  à  marques  distinctives  et 
des  ustcûsiles  nécessaires  à  ce  genre  d'opération,  je  mesurai  une 
i"  barre,  que  je  trouvais  d'une  étendue  de  laS  mètres; 
l'endroit  le  plus  profond  est  de  i"*,78,  fond  de  sable  et  cail- 
loux; son  gisement  est  S.  E.  et  N.  O.,  la  route  pour  la  dou- 
bler est  le  S.  O.  avec  des  remarques  à  terre. 

Une  a*  de  76  mètres:  le  plus  grand  fond  est  de  i",70,  fond 
Tome  l.  — 1846.  19 
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de  vase;  son  gisement  S.  £•  ^  S,  et  N.  O.  7  N.  ;  la  roule,  pour 
la  doubler,  TO.  S.  O.,  avec  des  remarques  à  terre. 

Une  3*  de  55  mètres  :  le  plus  grand  fond  est  de  i^.yo,  fond 
de  roches  plates  recouvertes  de  6  à  9  pouces  de  sable  et  vase  ; 
son  gisement  est  S.  S.  E.  et  N.  N.  O.;  la  route,  pour  la  dou- 
bler, le  S.  8®  0.,  avecdf  s  remarques  à  terre  qui  sont  toujours  les 
plus  sûres. 

L'intervalle  de  la  1^  barre  à  la  a*  est  de  {  de  mille;  Feau 
augmente  de  3o  à  35  centimètres. 

L'intervalle  de  la  a*  à  la  3*  est  de  \  de  mille  ;  Feau  augmente 
de  a5  à  3o  centimètres. 

Les  jalons  desquels  je  me  servais,  et  sur  lesquels  les  mètres 
et  centimètres  étaient  mariés ,  enfonçaient  dans  la  vase  et  le 
sable  de  13,  lÂ,  16  centimètres,  qu'on  doit  retrancher  du  fond 
trouvé;  car,  ayant  réduit  le  tirant  d'eau  de  mon  navire  au  point 
voulu,  j'ai  cependant  échoué  sur  toutes  les  barres;  mais,  avec 
le  jeu  du  guindeau  sur  des  touées  bien  élongées,  j'ai  franchi 
ces  trois  barres  sans  autre  avarie  que  la  perte  d'une  partie  de 
la  fausse  quille  du  navire. 

Résumant  mes  observations,  je  dois  conclure  qu'il  n'y  a 
qu'une  seule  barre  sur  laquelle  il  n'existe  au  plus  que  i^.yo; 
que  la  route  pour  la  doubler,  ne  peut  être  faite  que  suivant 
des  points  remarquables  pris  à  terre,  et  que  j'ai  relevés  avec 
•assez  d'attention  pour  être  convaincu  de  leur  exactitude 

Passé  la  barre,  je  rentrai  dans  un  canal  de  profondeur  va- 
riable, n'allant  jamais  au-dessous  de  3  mètres  et  3",5o,  et 
s'élcvant  quelquefois  à  12  et  i5  mètres.  Les  différents  détours 
que  j'y  rencontrai  confondraient  les  directions  et  les  routes 
au  compas  ;  je  tins  autant  que  possible  le  milieu  de  la  rivière, 
et,  quand  j'éiais  obligé  de  me  halerà  la  touline ,  je  prenais  le 
côté  de  bâbord  ;  on  sondait  continuellement  pour  éviter  les 
hauts-fonds  et  les  rochers ,  peu  nombreux  du  reste  dans  cette 
rivière  ;  les  courants  descendent  généralement  avec  une  vitesse 
de  1  mille 7  à  2  milles;  leur  vitesse,  en  remontant  |ivec  une 
"belle  brise  de  N.  E.,  est  de  ^  à  1  mille  à  l'heure.  Après  avoir 
parcouru  environ  11  milles,  depuis  la  barre,  sur  une  largeur 
de  7  de  mille,  j'arrivai  dans  un  petit  lac  dont  la  longueur, 
du  N.  E.  au  S.  O.,  était  de  3  lieues 7  environ,  sur  une  largeur 
de  3  à  3  milles;  ce  lac,  moins  profond  que  la  rivière,  se  nomme, 
dans  le  pa^s  GolfeU,  Je  naviguai  sur  un  fond  de  3°',5o  à  4  mètres» 
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(bod  de  vase*  ftîsant  route  dans  la  direction  dn  S.  O.,  en  con- 
tournant toujours,  la  sonde  à  la  main,  les  ttots  et  les  pointes 
près  desquels  il  y  a  toujours  bien  moins  d^eau,  et  je  vins  mouiller 

4  rentrée  de  la  2*  partie  de  la  rivière,  conduisant  dans  le  lac 
dlsabal.  Toute  la  nuit  j*y  observai  un  courant  descendant  la  ri- 
vière. Je  fis  route  ensuite  dans  TO.  S.  O.,  en  contournant  les 
pointes  et  suivant  les  sinuosités  de  cette  a*  partie  de  rivière, 
que  je  trouvai  de  9  milles  jusqu'au  fort  San-Felipe.  Sa  largeur 
est  de  I  de  mille,  le  fond  bien  moindre  que  dans  la  1"  partie 
de  la  rivière,  puisqu'il  ne  s'éleva  jamais  au-dessus  de3",ôo  à 

5  mètres.  Après  avoir  passé  le  fort  San-Felipe,  j'entrai  dans 
un  lac  de  g  lieues  sur  3  lieues  de  large,  dont  les  fonds  sont 
variables  de  7  à  2Ô  mètres ,  à  petite  distance  de  terre  et  où  tout 
bitiment pourrait  louvoyer  (fond  de  vase  et  coquilles,  vase  et 
sable,  berbes  et  vase  d'une  excellente  tenue);  du  fort  je  fis 
route  au  S.  O.  7S.,  et  vins  mouiller  à  Isabal,  village  qui  com- 
munique avec  l'intérieur  du  centre  de  l'Amérique,  et  par  lequel 
passe  presque  tout  le  commerce  de  l'état  de  Guatemala.  Dans 
les  trois  mois  que  je  passai  au  mouillage,  je  parcourus  tout  le 
lac  dlsabal  et  le  Golfote  avec  mes  embarcations,  et  fis  les  sondes 
des  endroits  que  je  devais  parcourir  avec  tout  le  soin  et  l'exac- 
titude possibles, 

Le  port  de  Saint-Tbomas ,  enfoncement  assez  resserré ,  offre 
«n  excellent  port  de  relâdie  dans  un  coup  de  vent;  la  baie  y 
est  sAre  ;  le  fond  de  5  à  6  brasses,  vase  argileuse ,  offre  une  très- 
bonne  tenue  ;  quelques  petites  rivières  augmentent  un  peu  le 
courant  de  la  rivière  Gracieuse  et  facilitent  beaucoup  la  sortie 
de  cette  baie,  qui  se  trouve,  comme  je  l'ai  dit,  dans  un  enfon- 
cement assez  reculé. 

Si  l'on  se  trouve  près  de  la  pointe  Manabique ,  avec  un  petit 
navire,  dans  un  coup  de  vent  du  N.»  on  trouvera  un  port  facile 
à  l'entrée,  d'une  excellente  tenue  où  la  mer  est  toujours  belle  ; 
on  y  est  a  l'abri  de  tous  les  vents.  Longeant  la  cote  O.  de  cette 
pointe,  c'est-à-dire  fakaat  route  au  S.  E.  en  s'approchant  le  plus 
possible  de  terre,  après  avoir  parcouru  6^7  milles,  on  con- 
tournera une  pointe,  et  l'on  entrera  dans  unelMÛe  où  l'on  trou- 
vera un  bon  mouillage  de  16,  17,  18  pieds,  fond  de  vase  argi- 
leuse et  de  sable  gris;  mais,  à  l'entrée  de  la  baie,  il  n'y  a  que 
12,  i3,  là  pieds  d'eau.  Cette  baie  porte  le  nom  de  la  rivière 
Gracieuse.  L'avantage  x[u'ofire  ce  mouillage  sur  cdvi  de  Saint- 

19. 
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Thomas,  c*est  qu'il  est  situé  à  5  lieues  auvent,  ce  qui  donne  dans 
"<e8  parages  une  avance  considérable^ 

Si  Ion  se  trouve  près  des  cayes  des  Couleuvres  et  qu'on  aille 
à  Balize,  je  conseillerais  de  profiter  de  la  brise  du  S.  O.,  qui 
sou£Be  toujours  avant  le  coup  de  vent,  pour  rentrer  dans  les 
cayes,  où  Ton  trouverait,  sous  le  vent  de  la  grande  terre,  ou 
même  d'une  des  cayes,  un  excellent  abri.  Les  vents  «ou£Bent 
•généralement  du  N.  O.  au  N.  N.  O.  dans  leurs  {Jus  grandes  forces; 
-les  mouillages  sont  bons  et  la  mer  toujours  belle. 

La  rade  foraine  de  Kocoly,  à  6  ou  7  milles  dans  le  N.  O.  de 
la  Boca ,  est  très-mauvaise;  j'ai  failli  m'y  perdre,  corps  et  bien  ; 
l'air  y  est  très-malsain.  Les  ressources  y  sont  nulles;  on  m'a  as- 
suré que,  sur  quatre  à  cinq  bâtiments  qui  s'y  sont  perdus,  peu 
d'hommes  des  équipages  se  sont  sauvés  ;  le  commerce  de  ce  point 
est  trop  peu  important  pour  conseiller  d'y  aller. 


N*  3/1.  —  PnoJET  d'application  da  système  éther-hydrique  de  M.  du 
Trembley  à  une  machine  de  la  force  nominale  de  30  chevaax,  destinée 
à  faire  mouvoir  la  vis  d!  une  goélette  de  90  tonneaux,  par  M,  Lafond^ 
enseigne  de  vaisseau,  ancien  élève  de  l'école  polytechnique. 

Février  1846. 

Ce  projet  a  pour  but  l'application  à  la  marine  d'un  système 
•que  nous  étudions  depuis  plus  d'un  an  avec  son  auteur  M.  du 
Trembley,  notre  compatriote.  Il  consiste  dans  l'emploi  simul- 
tané de  la  vapeur  d'eau  et  de  la  vapeur  d'éther  sulfurique. 

Avant  de  décrire  la  production  et  le  jeu  de  ces  denx  vapeurs 
dans  un  appareil  moteur  qui  leur  est  propre,  nous  croyons  de- 
voir signaler  tout  d'abord  les  avantages  importants  qu'enlrainera 
l'application  de  ce  système  à  notre  marine  à  vapeur  : 

1®  La  diminution  des  chaudières  dans  le  rapport  de  un  à 
deux,  c'est-à-dire  -une  économie  de  combustible  de  moitié,  tout 
en  conservant  la  même  puissance  motrice  aux  machines  ;  ou 
bien,  doubler  cette  puissance  en  ne  consommant  que  la  même 
quantité  de  charbon. 

2*  L'alimentation  des  chaudières  avec  de  l'eau  parfaitement 
distillée,  ayant  environ  5o  degrés  de  chaleur.  Cet  avantage  est 
grand  dans  son  application  aux  chaudières  tubulaires,  en  ce 

*■  Cest  rHospiul*Bibgt  â^i  cartes  aoglaÎAes.  B.  D. 
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qu*elle8  ne  seront  plus  sujettes  aux  inorustatîons.  On  sait  que 
tous  les  moyens  employés  jusqu'à  ce  jour  pour  les  en  préserver 
n^ont  eu  que  des  succès  médiocres. 

3®  Le  poids  des  appareils  moteurs  sera  diminué  d'une  cer- 
taine quantité,  dont  nous  ne  pouvons  préciser  le  chi&e;  mais 
fl  est  certain  que  la  diminution  des  chaudières  entraînera  cette 
conséc[uence ,  et  nos  observations  sur  la  partie  mécanique  des 
moteurs  nous  portent  à  croire  que  le  poids  en  sera  aussi  diminué. 

Les  avantages  que  nous  venons  de  signaler  sont  de  la  plu» 
haute  importance;  ils  n'ont  point  été  puisés  dans  des  théories 
faites  à  plaisir  dans  le  cabinet;  ils  sont  déduits  de  nos  expé- 
riences et  de  no$  observations  pratiques  faites  sur  une  machine 
de  dimension  convenable  qui  fonctionne ,  et  à  laquelle  nous 
avons  fait  subir  les  examens  les  plus  rigoureux. 

Avant  de  parier  de  cette  machine  particulière,  qui  nous  a 
servi  d'instrument  d'observation,  nous  croyons  devoir  décrire* 
succinctement  le  jeu  d'un  appareil  quelconque. 

Tout  le  monde  connaît  de  l'éther  sulfurique  les  propriétés 
qui  servent  de  base  au  bon  fonctionnement  d'une  machine 
éther-hydriqne.  i*  L'éther  sulfurique  a  la  propriété  de  se  vapo* 
riseràune  basse  température,  37",8;  c'est-à-dire  qu'à  37^8  de 
chaleur  indiquée  par  le  thermomètre  centigrade,  la  vapeur 
d*éther  sulfurique  a  la  pression  d'une  atmosphère,  et,  entre  5o® 
et  6o*  environ,  elle  a  la  pression  de  deux  à  trois  atmosphères; 
a*  L'affinité  de  l'éther  pour  le  calorique  est  considérable.  On 
sait  que,  dans  tous  les  cours  de  physique  et  de  chimie,  on  con- 
gèle du  mercure  en  faisant  le  vide  sous  le  rédpient  d'une  ma- 
chine pneumatique  qui  contient  une  capsule  d'éther  et  de 
mercure.  Une  expérience  plus  simple ,  et  à  la  portée  de  tout  le 
monde,  peut  donner  l'idée  de  cette  affinité.  Elle  consiste  sim- 
plement à  mettre  de  l'éther  dans  la  main  ;  il  disparaît  avec 
beaucoup  de  rapidité  et  laisse  une  sensation  très-vive  de  froid. 

Ce  sont  ces  deux  propriétés  qui  sont  admirablement  utilisées 
dans  le  système  éiher-hydriqae  de  M.  du  Trembley.  Une  machine 
quelconque  à  deux  cylindres  étant  donnée,  si,  au  lieu  d'en- 
voyer la  vapeur  d'eau,  qui  a  travaillé  dans  l'un  des  cylindres, 
an  condensateur  ordinaire  à  injection,  nous  l'envoyons  dans  une 
enveloppe  hermétiquement  fermée,  et  dans  laquelle  se  trouve^ 
une  série  de  petits  tubes  contenant  de  l'éther,  ce  liquide  pas- 
sera immédiatement  à  l'état  de  vapeur,  en  absorbant  le  calo* 
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riqne  de  la  vapeur  d'eau,  et  celle-ci  se  condensera.  Cette  nou- 
velle vapeurj  produite  pourra  servir  à  alimenter  le  second  cy- 
lindre de  la  machine;  et  si,  après  avoir  produit  son  travail  dans 
ce  cylindre',  on  la  fait  aller  dans  une  autre  série  de  tubes  minces 
en  conf  act  avec  de  Teau  constamment  renouvelée ,  elle  s'y  con- 
densera par  le  refroidissement,  et  pourra  être  reportée  liquide 
au  vaporisateur  par  le  jeu  d'une  pompe  alimentaire. 

Tel  est  le  phénomène  qui  se  produit  en  effet  dans  la  madùne 
d'expérimentation  que  nous  allons  décrire. 

Machine  éther-hydriqne  d*expérimenUtîon. 

Cette  machine  se  compose  de  deux  cyUndres  inclinés  à  45°  ; 
les  tiges  des  pistons  font  entre  elles  un  angle  de  9o^  et  agis- 
sent par  le  moyen  de  bielles  placées  à  leur  extrémité ,  sur  la 
même  manivelle  d'un  arbre  horizontal,  portant  à  l'une  de  ses 
extrémités  un  léger  volant,  et  à  l'autre  un  tambour  de  trans- 
mission. 

DIMENSIONS  PRiilCIPALES 

Diamètre  da  cylindre  à  vapeur  d'élher. •  •  C^SO 

Diamètre  du  cylindre  à  vapeur  deau 0'"S2 

Course  commune •  0*^0 

Deux  pompes  alimentaires,  mues  par  des  excentriques  ayant 
la  vitesse  de  la  machine ,  reportent  au  vaporisateur  Téther  li- 
quide du  condenseur  parfaitement  froid.  Deux  pompes  ayant 
une  vitesse  double  de  celle  de  la  machine,  et  qui,  pour  cette 
raison,  fonctionnent  très-mal,  servent,  l'une  à  reporter  à  la 
chaudière  l'eau  de  la  vapeur  condensée  dans  l'enveloppe  du  va- 
porisateur d'éther,  et  l'autre  à  établir  un  courant  d'eau  froide 
dans  l'enveloppe  du  condenseur  de  la  vapeur  d'éther.  Cette  der- 
nière pompe  est  insuffisante,  surtout  à  grande  vitesse;  la  con* 
densation  s'opère  néanmoins ,  mais  il  reste  une  assez  forte  pres- 
sion dans  le  condenseur.  C'est  avec  cette  mauvaise  disposition 
de  l'appareil  que  nous  avons  obtenu  les  résultats  suivants,  au 
moyen  d'un  indicateur  de  Watt  que  M.  le  directeur  des  ports  a 
eu  l'obligeance  de  nous  prêter  à  cet  effet. 

Application  de  Tindicateur  de  Watt. 

Cet  instrument  nous  a  démontré  qu^une  c^indrée  de  vapeur 
d'eau  se  rendant,  après  avoir  travaillé  sous  le  piston,  dans  l'en- 
veloppe du  vaporisateur  d'éther,  avec  la  pression  de  i,63  atm., 
produit  par  sa  condensation  rapide  et  intégrale  une  cylindrée 
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de  vapeur  d^étl^r  ayant  pour  pression  initiale  sur  le  piston 
2,91  atm.,  et  à  la  fin  de  la  course  une  pression  de  2,45  atni.; 
ce  qui  fait  une  pression  moyenne  de  2  «68  atm.  Ce  phénomène 
remarquable  a  Ueu,  quelle  que  soit  la  vitesse  de  la  machine.  La 
quantité  de  vapeur  d'éther  produite  est  réglée  par  la  quantité 
de  vapeur  d*eau  qui  arrive  dans  l'enveloppe  du  vaporisateur. 
Les  chiQres  que  nous  venons  de  donner  ont  été  fournis  avec  des 
vitesses  de  àà  coups  de  piston  par  minute.  Lorsqu'on  lance  la 
machine  à  60  et  70  coups  de  piston  par  minute,  les  cylindrées 
de  vapeur  d'eau  arrivent  au  vaporisateur  avec  de  moindres  pres- 
sions; elles  fourm'ssent  encore  de  la  vapeur  d'étha*  en  qoantité 
suffisante  pour  alimenter  le  cylindre  à  éther,  maïs  ayant  aussi 
une  moindre  pression. 

D'après  ces  expériences  bien  remarquables  de  la  vaporisation 
de  l'éther  par  la  condensation  de  la  vapeur  deau»  nous  consi^^ 
dérons  le  vaporisateur  d'éther  comme  étanl  le  condenseur  le 
plus  éneigique  de  la  vapeur  d'eau.  Nous  avons  mesuré  les  sur<- 
faces  circonscrites  par  les  courbes  que  le  rtyle  de  l'indicateur  a 
tracées  sur  le  papier.  On  sait  que  ces  surfaces  sont  proportion* 
nelles  au  travail  delà  vapeur  sur  les  pistons. 

Voici  les  résultats  que  nous  avons  trouvés  :  le  travail  du  cy- 
lindre à  vapeur  d'eau,  fonctionnant  a  haute  pression,  étant 
représenté  par  1 ,  cdui  du  cylindre  à  vapeur  d'éther  est  ropré* 
sente  par  i,ô6. 

Travail  da  cylindre  à  vapear  d*eau 1 

Travail  da  cylindre  à  vapeur  d'éther 1,56 

Ainsi,  une  machine  à  vapeur  d'eau,  fonctionnant  à  lair libre 
avec  une  pression  initiale  sur  le  piston  de  deux  atmosphères 
environ ,  et  laissant  échapper  sa  vapeur  à  la  pression  d'une  atmo- 
sphère et  demie,  ne  produirait  que  les-p^^du  travail  des  pistons 
d'une  machine  éiher'hydriqae  consommant  la  même  quantité 
de  vapeur  d'eau. 

On  a  pu  remarquer,  dans  les  descriptions  précédentes  du 
jeu  de  l'appareil  de  M.  duTrembley,  que  le  volume  du  cylindre 
à  éther  n'est  que  les  ~  du  cylindre  à  vape^^  d'eau,  et  que  la 
vapeur  d'éther  est  envoyée  au  condenseur  ^ec  une  pression  de 
2,Â5  atm.  Cette  forte  pression  et  la  fâcheuse  disposition  de  la 
pompe  destinée  à  établir  le  courant  d'eau  froide,  sont  les  causes 
d  une  mauvaise  condensation.  En  effet,  nous  avons  observé 


Digitized  by 


Google 


280  ANNALES  MARITIMES. 

qu'indépendamment  de  ia  pression  atmosphérique,  dont  le 
condenseur  ne  peut  être  purgé  avant  de  mettre  ia  machine  en 
marche,  à  cause  du  gisement  vicieux  du  tuyau  de  décharge,  il 
y  avait  toujours  -—-  d'atmosphère  provenant ,  soH  de  la  vapeur 
d'éther,  soit  de  la  dilatation*  de  Tair  du  condenseur.  Si ,  au  con- 
traire, la  capacité  du  cylindre  à  éther,  au  lieu  de  n'être  que 
les  82**  du  cylindre  à  vapeur  d'eau,  avait  une  capacité  double» 
c'est-à-dire  les  rJ^du  volume  du  cylindre  à  vapeur  d'eau,  on 
pourrait  détendire  la  vapeur  d'éther  de  moitié,  et  ne  l'envoyer 
au  condenseur  qu'avec  une  pression  de  1,22  atm.;  la  œndensa** 
tioa-  en  serait  beaucoup  plus  parfaite  et  plus  prompte ,  et  onob- 
tieâdi^ait  un  travail  supérieur  à  celui  c[ue  nous  avons  observé. 

Quels  que  soient  les  vices  de  proportion  de  la  machine  de 
M.  du  Trembiey,  noc»  n'avons  paa  moins  constaté  les  deux  faits 
importants  qui  nous  paraissent  suffisants  pour  assurer  la  réus- 
site de  notre  projet,  savoir  :  la  condensation  rapide  et  intégrale 
de  la  vapeur  d'eau,  et  la  production  immédiate  de  vapeur  d'é- 
ther, dans  les  proportions  de  pression  et  de  volume  que  nous 
avons  indiquée  plus  haut. 

Application  du  système  éiKer-hyànque  aux  machiDes  à  moyenne  pression  et  à 
condensation.  —  Economie  de  combustible. 

Nous  avons  annoncé,  dans  notre  exposé  des  avantages  de  l'ap^- 
plication  à  la  marine  du  système  éther-hydriqae ,  que  nous  au- 
rions une  économie  de  combustible  de  moitié;  cette  consé- 
quence peut  ce. déduire  facilement  des  chiffres  que  nous  avons 
donnés  sur  la  production  de  la  vapeur  d'éther  paj*  la  conden- 
sation de  la  vapeur  d'eau. 

Nous  eussions  désiré  que  la  machine  d'expérience  de  M.  du 
Trembiey  fût  munie  d'im  vaporisateur  d'éther  à  enveloppe 
étanche  et  d'une  petite  pompe  à  air  seulement,  afin  d'avoir  le 
vide  dans  cet  appareil.  Mais  M.  du  Trembiey,  voulant  rendre 
sensible  pour  tout  le  monde ,  et  sans  le  secours  d'aucun  instru- 
ment, la  rapidité  avec  laquelle  la  vapeur  d'eau  est  absorbée  et 
condensée  par  le  vaporisateur  à  toutes  les  vitesses  possibles  de 
la  machine ,  a  entouré  son  vaporisateur  d'une  simple  enveloppe 
de  tôle  incapable  de  tenir  le  vide,  et  il  y  a  adapté  un  orifice 
d'échappement  recouvert  d'une  soupape  sans  charge,  pouvant 
se  lever  à  la  moindre  {Pression,  afin  que  la  vapeur  d'eau  qui  ne 
serait  point  absorbée  par  l'éther  puisse  sortir  librement. 
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Cette  âispositioû,  \icieuse  pour  Texameii  do  vide  possible 
dans  l'enveloppe  du  vaporisateur,  nous  a  puÎBsanunent  secondé 
dans  la  détennination  exacte  des  chifires  que  nous  avons  donnés  » 
parce  que  nous  avons  pu ,  en  régent  convenablement  Tintro- 
diiction  de  la  vapeur  d'eau  dans  son  cylindre,  déterminer  exac- 
tement tout  le  volume  de  cette  vapeur  susceptible  d'être  ab- 
sorbée par  la  vaporisation  de  Fétber. 

A  défaut  d'observations  sur  le  Vide  possible  dans  l'enveloppe 
du  vaporisateur,  nous  nous  mettrons,  pour  établir  nos  calculs, 
dans  des  conditions  de  vide  inférieures  à  celles  des  condenseurs 
ordinaires  à  injection;  bien  que  la  rapidité  de  l'absorption  de 
la  vapeur  par  la  vaporisation  de  l'éther  et  le  faible  degré  de 
chaleur  de  la  vapeur  d'éther,  à  2  et  3  atmosphères ,  nous  por- 
teraient à  admettre  la  possibilité  d'un  vide  aussi  bon  dans  une 
condensation  par  l'éther,  que  dans  une  condensation  par  injec- 
tion d'eau. 

Nous  admettrons  donc  que  la  pression  moyenne  dans  Tenve- 
loppe  du  vaporisateur  d'éther  est  double  de  celle  observée  dans 
le  condenseur  à  injection  :  or,  celle-ci  étant  à  peu  prés  de  -pj- 
d*atmosphère  dans  les  machines  à  moyenne  pression,  nous 
prendrons  ~  d'atmosphère  dans  l'enveloppe  du  vaporisateur. 
Nous  admettrons  en  outre  que,  dans  le  condenseur  à  éther,  la 
pression  moyenne  est  de  -—  d'atmosphère  :  ce  chiffre  est  évidem- 
ment exagéré  ;  car,  en  supposant  la  pression  initiale  sur  le  piston 
de  2,5o  atm.,  après  une  délente  de  la  moitié  de  la  course,  la 
vapeur  n'aura  plus  pour  pression  que  i,25  atm.  :  or,  la  capa- 
cité du  condenseur  et  des  tuyaux  de  décharge  devant  être  à  peu 
près  égale  à  celle  du  cylindre,  la  contre-pression  sur* le  piston 
ne  serait  que'  0,62  atm.  après  l'évacuation,  chifire  plus  faible 
que  0,70  atm.,  chiffre  que  nous  adoptons. 

Ainsi,  l'on  voit  que  les  conditions  dans  lesquelles  nous  nous 
plaçons,  relativement  aux  contre-pressions  sur  les  pistons  d'une 
machine  éther-hydrique,  sont  évidemment  les  plus  défavorables 
possibles.  Néanmoins  nous  établirons  nos  calculs  d'après  ces 
bases,  afin  que  leurs  résultats  inspirent  plus  de  confiance. 

En  appliquant  les  règles  de  proportion  aux  chiffires  fournis 
par  l'expérience  sur  les  volumes  de  vapeur  d'eau  et  d'éther,  on 
trouve  qu'un  volume  de  vapeur  d'eau  à  la  pression  de  i,2ô  atm., 
résultant  d'un  demi- volume  détendu  de  vapeur,  à  2>5a  atm,» 
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produit  par  sa  condeiiaation  0,66  volumes  de  vapeur  d*étheràla 
pression  de  a,5o  atm. 

Diaprés  les  tables  de  détentes  insérées  dans  tons  les  ouvrages 
qui  traitent  de  la  force  élastique  des  vq>eurs,  on  trouve  que  le 
travail  de  la  détente  de  la  vapeur,  pendant  la  moitié  de  la  course 
du  piston,  celui  de  la  demi-course  sans  détente  étant  1,  est  re- 
présenté par  la  fraction  0,693. 

Avant  d'appliquer  cette  règle  aux  vapeurs  qui  nous  occupent, 
nous  ferons  remarquer  que  o,5o  vol.  deviqpeur  à  a,5o  atm., 
produisant  0,66  vol.  de  vapeur  d'éther  à  !i,5o  atm.,  il  faudra, 
pour  les  détendre  également,  que  le  volume  du  cylindre  àéther 
soit  1,32 ,  celui  du  cylindre  à  eau  étant  1. 

Ainsi,  le  travail  de  notre  volume  de  vapeur  d'eau  étant  re- 
présenté par  1,693,  celui  du  volume  de  vapeur  d'éther,  agis- 
sant dans  les  mêmes  conditions  de  détente,  s^ti  représenté  par 
1,693  X  1,32  =  2,a34.  Mais  ces  deux  nombres  ne  peuvent 
être  comparés  qu*avec  la  supposition  que  les  deux  vapeurs  agis- 
sent avec  la  même  pressbn  utile  sur  les  pistons ,  ce  qui  n*e$t 
pas  :  pour  les  rendre  comparables,  il  faut  multiplier  chacun 
d  eux  par  la  pression  utile  de  la  vapeur,  dont  il  doit  représenter 
le  travail. 

La  pression  utile  de  la  vapeur  d*eau  est  2,5o  atm.,  moins  la 
contre-pression  dans  Tenveloppe  du  vaporisateur,  que  nous  ad- 
mettons être  de  0,^0  atm. 

2,50  —  0,40  «3  2,10  fttm.,  preuion  utile. 

La  pression  utile  de  la  vapeur  d'éther  est  de  2,5o  atm.,  moins 
la  contre-pression  du  condenseur,  que  nous  supposons  être  de 
0,70  atm. 

2,50  — >  0,70  sss  1,80  atm:,  pression  utile. 

Nous  aurons  donc  pour  travail  de  la  vapeur  d'eau  dans  une 
machine  éther-hydrique  : 

1,693  X  2,10  =  3,555 ,  travail  de  la  vapeur  d*eau.j 

Et  nous  aurons  pour  travail  comparatif  de  la  vapeur  d'étber, 
agissant  dans  son  cylindre  : 

2,234  X  i^O  tto  4«021 ,  tratali  ds  la  vqievr  d'éther. 
SoniBM  des  travaux  des  deux  cylindres  :S5  7,570. 

Le  travail  de  la  vapeur  d'eau j»  agissant  dans  un  cylindre  d^ne 
machine  à  condensation  ordinaire  par  injection,  est  égal  à 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  283 

1,693  multiplié  par  ia  pression  utile  de  la  vapeur  sur  le  piston, 
c^est-àndire  à  !i,5o  atm.  :  pression  initiale,  moins  0,20  ataou, 
contre-pression  moyenne  admise  dans  le  condensem'. 

S,50  —  0,2  «s  2,30  atm.,  preasioQ  utile. 
TraYaii  =  1,093  x  2,30  s  3,893. 

Résumons.  D'après  ces  calculs  rigoureux,  on  voit  que  la  va- 
peur d'eau  employée  à  2,5o  atm.  avec  une  détente  de  ^  dans 
une  machine  ordinaire  à  condensation ,  produisant  un  tra- 
vail proportionnel  au  nombre  S.SgS ,  cette  même  vapeur,  dé- 
pensée dans  une  machine  éther-hydrique ,  produirait  un  travail 
représenté  par  7,676;  le  rapport  de  ces  deux  nombres  est  égal 
au  rapport  des  travaux. 

7,576 

3:803  =  '•«**• 

Ainsi,  le  travail  d'une  machine  ordinaire  à  condensation 
étant  représenté  par  1,  cdui  d'une  machine  étber-bydrique  est 
1,946;  ce  nombre  est  bien  près  d'être  égal  à  fi,  que  nous  avons 
annoncé  :  il  n'en  difiEère  que  de  o,o5A  millièmes. 

La  suppression  des  pompes  à  air,  l'alimentation  des  chau- 
dières avec  de  l'eau  distillée,  ayant  encore  au  minimum  5o®  de 
chaleur,  sont  autant  de  circonstances  favorables  a  la  diminution 
du  combustible. 

Machine  à  quatre  cylindres,  de  la  force  nominale  de  30  chetaax, 
proposée  pour  Tapplication  du  système  éther-kydrique. 

Nous  nous  sommes  imposés,  dans  l'établissement  de  cette 
noachine,  la  solution  de  plusieurs  questions  que  nous  regar- 
dons comme  fort  importantes  en  marine  militaire  à  vapeur. 
La  partie  la  plus  vulnérable  d'un  bâtiment  à  vapeur  est,  sans 
contredit,  son  travers,  parce  que  c'est  par  là  que  les  projectiles 
de  l'ennemi  peuvent  atteindre  son  moteur,  et  paralyser  subite- 
ment toute  son  action.  Il  est  donc  convenable  de  chercher  le^ 
dispositions  de  machines  qui  offriront  le  plus  de  garanties  sur  ce 
point,  sans  pourtant  affaiblir  en  rien  leur  puissance  motrice* 

Les  chaudières  des  bâtiments  actuels  sont  convenablement 
garanties  de  l'atteinte  des  projectiles  par  les  soutes  à  charbon 
dont  dles  sont  flanquées;  mais  les  machines  ne  le  sont  nulle- 
ment; et  il  ne  suffira  pas,*  à  bord  des  bâtiments  à  vis,  de  loger 
les  machines  au-dessous  de  la  flottaison  pour  les  préserver  de 
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toute  atteinte;  les  boulets,  pouvant  facfleoaent  trarerser  les 
marailles,  éprouveront ,  en  entrant  dans  la  chambre  des  ma- 
chines, des  déviations  dans  un  sens  défevorable,  ou  feront  des 
éclats  susceptibles  de  désorganiser,  avec  la  plus  grande  facilité, 
quelques-unes  des  petites  pièces  du  mécanisme.  En  consé- 
quence, nous  avons  pensé  qu'il  serait  utile  d'établir  des  ma- 
chines occupant  assez  peu  de  largeur  pour  permettre  de  pro- 
longer les  soutes  à  charbon,  dites  alimentaires,  dans  toute  la 
longueur  de  la  chambre  des  machines,  afin  d'augmenter  leur 
sécurité  contre  l'atteinte  des  projectiles. 

Cette  disposition  offrirait  encore  un  autre  avantage  à  bord 
des  bâtiments  en  fer.  On  sait  que  les  coques  de  ces  bâtiments 
sont  divisées  en  compartiments  par  des  cloisons  étanches,  de 
manière  que  l'un  d'entre  eux  peut  se  remplir  d'eau  sans  que 
les  autres  en  soient  atteints.  Le  compartiment  affecté  au  mo- 
teur, chaudière  et  machine,  se  trouvant  placé  au  milieu  du  bâ- 
timent, dans  les  sections  transversales  qui  avobinent  le  maitre- 
couplc,  offre  ordinairement  un  assez  grand  volume;  tous  les 
poids  les  plus  lourds  se  trouvent  dans  ce  compartiment,  de 
sorte  que  son  immersion  peut  entraîner  le  naufrage  du  navire. 
Parmi  les  bâtiments  actuellement  en  construction,  il  en  est  un, 
à  notre  connaissance,  qui  est  dans  ce  cas;  si  jamais,  par  un- 
accident  majeur,  la  chambre  du  moteur  se  trouve  envahie  par 
l'eau,  le  bâtiment  coulera  infailliblement.  Si  les  machines  de 
ce  bâtiment  n'occupaient  pas  toute  sa  largeur,  on  pourrait  éta- 
blir des  soutes  à  charbon  étanches  en  abord,  et  faire  disparaître 
le  grave  inconvénient  que  nous  venons  de  signader. 

La  machine  que  nous  allons  succinctement  décrire,  et  dont 
nous  avons  fait  faire  un  modèle  en  bois  au  cinquième  de  la 
grandeur  naturelle,  offre,  quoique  appliquée  à  un  très-petit 
bâtiment,  l'avantage  de  pouvoir  être  logée  au-dessous  de  la 
flottaison,  et  de  permettre  l'établissement  de  soutes  à  charbon 
en  abord  sur  toute  la  longueur  de  la  chambre  des  machines. 

Description  générale.  Cette  machine  se  compose  de  à  cylindres 

accouplés  deux  à  deux  et  placés  horizontalement  dans  le  sens 

de  la  quille  ;  ils  font  mouvoir  ub  arbre  vertical  par  le  moyen 

de  deux  bielles  articulées  sur  deux  coudes  à  angle  droit. 

Diamètre  dea  pistons  ss  0*,40 

Course. . .  • =0",50 

Elle  est  destinée  à  donner  de  60  à  70  coups  de  piston  par 
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minute,  ce  qui  fait  une  vitesse  moyenne  de  i  mètre  à  i^^lG 
par  seconde.  Une  roue  conique  en  fonte,  armée  de  deux  ran- 
gées de  dents  en  bois  de  gaîac  disposées  en  échiquier,  mène  un 
pignoii  conique  placé  sur  Tarbre  de  la  vis;  le  noyau  du  pignon 
«st  en  fonte  et  les  dents ,  en  fer  doux ,  sont  disposées  de  manière 
à  pouvoir  être  changées  facilement  en  casd*accident 

Le  rapport  du  diamètre  du  pignon  à  celui  de  la  roue  est  ^, 
la  vitesse  de  la  vis  sera  donc  de  120  à  i4o  révolutions  par  mi- 
nute. Ces  nombre;^  de  tours  sont  nécessaires  pour  rétablisse- 
ment d*une  vis  dont  le  pas  soit  dans  un  rapport  convenable  avec 
le  diamètre,  afin  d'utiliser  le  plus  convenablement  possible  le 
travail  de  la  machine. 

Le  mouvement  des  tiroirs  se  fait  au  moyen  de  deux  excen- 
triques placés  à  la  partie  supérieure  de  Tarbre  au-dessus  du 
palier;  celui-ci  est  supporté  par  quatre  bras,  en  forme  de  croix, 
qui  viennent  se  relier  aux  cylindres  par  le  moyen  des  quatre 
guides  des  pistons. 

Condenseur  d'éther,  —  Un  condenseur  d'une  forme  particu- 
lière est  destiné  à  condenser  la  vapeur  d'éther  :  c'est"  un  cylindre 
à  base  elliptique  placé  horizontalement;  dans  son  intérieur  se 
trouve  un  autre  cylindre  à  base  circulaire,  traversé  par  Farbre 
même  de  la  vis  qui  est  armé  d'une  vis  d'Archimède ,  destinée  à 
établir  un  courant  d'eau  froide  dans  une  série  de  tubes  allant 
d'un  fond  à  l'autre  du  cylindre  elliptique;  l'une  des  extrémités 
des  tubes  communique  avec  la  mer  directement,  par  le  moyen 
d'une  calotte  fixée  sur  le  fond  du  cylindre  elliptique,  et  munie 
de  deux  tuyaux  ;  l'autre  extrémité  communique  avec  le  cylindre 
enveloppe  de  la  vis  d'Archimède,  qui  communique  lui-même 
avec  la  mer  par  un  tuyau  de  décharge.  Le  jeu  de  ce  mécanisme 
est  fort  simple  et  n'a  pas  besoin  d'explication.  On  comprend 
facilement  que,  tout  le  système  se  trouvant  au-dessous  de  la  flot- 
taison, la  vis  d'Archimède,  animée  d'une  vitesse  de  120  à  i4o 
révolutions  par  minute ,  établira  un  courant  très-rapide  d'eau 
froide  dans  l'intérieur  des  tubes,  et  que,  leurs  surfaces  exté- 
rieures se  trouvant  en  contact  avec  la  vapeur  d'éther,  la  con- 
densadon  en  sera  très-active. 

Espace  occupé  par  la  machine.  — -  Cette  machine  occupe  en 
largeur  i",5o  et  3",oo  en  longueur;  sa  plus  grande  hauteur, 
qui  est  représentée  par  la  longueur  de  l'arbre,  est  de  i'',5o. 
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Nous  ferons  remarquer  que,  lors  dereiécùtiou  de  notre  mo- 
dèle, nous  ne  connaissions  pas  encore  le  rapport  à  établir  entre 
les  diamètres  des  cylindres  à  vapeur  d'eau  et  à  vapeur  d*éther  : 
c'est  pour  cela  que  nous  les  avons  tenus  égaux;  mais,  d'après 
les  expériences  sur  la  vaporisation,  que  nous  avons  données  pré- 
cédemment ,  il  faudra  que  les  diamètres  des  cylindres ,  destinés 
à  la  vapeur  d'éther,  aient  o'*o6  de  plus  que  les  autres,  c'est-à- 
dire  o~A6. 

ê 

Goélette  de  90  loaneaui* 

Le  plan  de  la  goélette  que  nous  proposons  est  celui  que  nous 
avons  présenté  Tannée  dernière  pour  accompagner  notre  projet 
de  machine  du  système  rotatif.  H  a  été  fait  par  M.  l'ingénieur 
Gcr>'aize,  qui  en  avait  été  chargé  officiellement.  Nous  deman- 
derons seulement  que  cette  goélette  qui,  d'après  le  plan,  est 
de  ô5  tonneaux  de  déplacement,  soit  portée  à  90;  ce  qui  re- 
vient à  dire  qu'au  lieu  de  prendre  pour  unité  linéaire  le  mètre, 
il  faudra  prendre  i'",i7.  Ce  nombre  est  donné  par  le  rapport 
des  racines  cubiques  de  go  à  55.  Toutes  les  dimensions  se^ront, 
par  ce  changement  d'échelle ,  augmentées  dans  les  mêmes  rap- 
ports. Cette  faible  augmentation  de  -p^  dans  les  dimensions  li- 
néaires ne  peut  guère  influencer  les  qualités  nautiques  du  bâ- 
timent. 

La  chambre  du  moteur  aura  une  longueur  de  8*^,50;  elle 
contiendra  machine,  chaudière,  et  environ  25  mètres  cubes 
de  charbon,  quantité  sufiisante  pour  alimenter  la  chaudière 
pendant  plus  de  dix  jours.  Le  poids  de  la  chaudière  et  de  la 
machine  sera  de  i5  à  16  tonneaux  ;  une  coque  en  fer  de  90  ton- 
neaux de  déplacement  ne  pèsera  pas  plus  de  35  tonneaux;  il 
nous  restera  à  peu  près  i5  à  20  tonneaux  disponibles  pour  les 
armements  et  les  approvisionnements. 

Des  vaporisateurs  et  condenseurs  JCéther,  ^  Toute  la  diffé- 
rence qui  existe  entre  une  machine  éiher-hyirique  et  une  ma- 
chine ordinaire,  consiste  dans  le  vaporisateur  d'éther  et  le  con- 
denseur, qui  remplaceraient  dans  nos  machines  ordinaires  les 
condenseurs,  bâches  et  pompes  à  air.  Il  importe  beaucoup  de 
décrire  la  construction  de  ces  appareib  et  d'en  Cure  voir  la  so- 
lidité et  la  durée. 

Un  vaporisateur  d'éther  se  compose  d'un  faisceau  de  tubes 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  287 

en  coivre  ronge  sans  «ouduïe ,  aplatis  de  manière  à  donner  à 
leurs  sections  transversales  la  forme  d'an  rectangle  très-allongé, 
dont  les  angles  sont  arrondis  ;  ils  présentent  de  grandes  sarfaces 
de  chaufFe,  relativement  à  leurs  volumes  ou  capadtés  inté- 
rieures; ils  ne  sont  fixés  aux  fonds  qui  les  réunissent,  ni  par  des 
soudures,  ni  par  des  rivures;  ces  fonds,  en  cuivre  jaune,  sont 
fondus  sur  eux ,  de  manière  à  faire  corps  avec  eux.  Ce  procédé 
de  fonte ,  très-ingénieux ,  est  dû  à  M.  du  Trembley  ;  il  réussit  .à 
merveille  et  ne  laisse  aucune  chance  de  fuite  d'éther.  Nous  join- 
drons à  notre  petit  modèle  de  machine  un  échantillon  de  cet 
assemblage.  Les  fonds  qui  réunissent  ainsi  les  tubes  sont  recou- 
verts d'une  calotte,  assemblée  avec  des  boulons  et  un  joint  de 
papier  carton  très-mince  enduit  d'une  dissolution  de  gomme 
arabique  :  c'est  le  seul  joint  qui  résiste  parfaitement  à  l'action 
dissolvante  de  l'éther  ;  les  joints  en  minium  sont  promptement 
détruits. 

La  construction  de  cet  appareil  vaporisateur  le  met,  comme 
l'on  voit ,  à  l'abri  de  toute  fuite.  Sa  durée  ne  peut  être  que  très- 
longue.  En  eOet,  il  n'est  jamais  en  contact  qu'avec  une  chaleur 
très-douce  de  la  vapeur  d'eau  à  l'extérieur  et  à  l'intérieur;  l'é- 
ther et  sa  vapeur  n'ont  jamais  que  la  température  de  ôo  à  60 
degrés.  Ajoutons  à  cela  que  l'éther  sulfurique  n'a  aucune  action 
destructive  sur  les  métaux;  c'est  un  fait  bien  reconnu  et  cons- 
taté par  tous  les  chimistes.  Pour  nous,  nous  en  avons  trouvé 
des  preuves  bien  convaicantes  dans  des  soupapes  qui  sont  res- 
tées trois  ans  en  contact  avec  de  la  vapeur  d'éther,  et  qui  n'ont 
pas  éprouvé  la  moindre  altération. 

Condensear  de  la  vapeur  iétker,  — *  Le  oondenseur  de  la  ma* 
chine  d'expérience,  dont  nons  avons  parlé,  est  en  tout  sem* 
blable  au  vaporisateur;  les  tubes  sont  extérieurement  en  contact 
avec  de  l'eau  froide  qui  est  renouvelée  par  une  pompe ,  et  la 
vapeur  d'éther  se  condense  dans  leur  intérieur. 

Le  condenseur  que  nous  proposons  dans  notre  projet  de  ma- 
chine est  inversement  disposé;  nous  établissons  un  courant 
d'eau  firoide  dans  l'intérieur  des  tubes,  qui  auront  une  forme 
cylindrique  à  base  circulaire,  au  moyen  d'une  vis  d'Archimède, 
et  c'est  par  leurs  surfaces  extérieures  qu'ils  condenseront  la  va- 
peur d'éther. 

Eiher  sfstlfurique,  —  Ce  liquide  se  prépare  dans  les  arts  avec 
la  plus  grande  facilité,  au  moyen  de  l'alcool  et  de  l'acide  sul- 
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fariqae.  Il  coûte  environ  !i*franc8  le  litre  actuellement;  mais, 
s'il  était  fabriqué  pour  Tusage  des  machines,  il  reviendrait  à 
bien  meilleur  marché,  attendu  qu*il  ne  serait  pas  nécessaire 
de  l'obtenir  aussi  pur  que  celui  qui  est  actuellement  employé 
comtaie  matière  médicale.  U  suffirait  de  lui  enleva  son  adde. 
Son  application  aux  machines  prenant  de  Textension,  l'abais- 
sement des  droits  sur  les  alcoob  destinés  à  sa  fabrication  ne 
manquerait  pas  d'avoir  lieu.  Dans  tous  les  cas,  les  dépenses  de 
ce  liquide  dans  les  machines  sont  très*minimes;  il  faut  à  peu 
près  2  litres  d'éther  par  force  de  cheval  pour  l'alimentation 
première  des  vaporisateurs;  et  nous  n'estimons  pas  à  plus  de 
2  litres,  par  vingt-cpiatre  heures  de  marche,  les  pertes  d'une 
machine  de  loo  chevaux,  dans  les  circonstances  ordinaires 
d'entretien. 

Nods  avons  l'honneur,  etc. 

Lapohd. 


N*  35  —  NovvBAV  STSTÈMB  dâ  propulsion  sous-marine,  proposé 
par  M.  DépiERBis, 

Dès  les  premières  applications  de  la  vapeur  à  la  grande  na- 
vigation •  on  éprouva  le  besoin  d'un  moyen  de  propulsion  sous* 
marine  qui  fit  disparaître  les  inconvénients  attacha  aux  roues  à 
aubes  agissant  à  la  surface  de  l'eau. 

L'hélice  est,  jusqu'à  ce  jour,  le  propulseur  sous-marin  qui 
ait  prévalu;  mais,  si  elle  a  sur  les  roues  à  aubes  l'avantage  de 
fonctionner  sous  l'eau,  elle  ne  développe  pas  toute  la  puissance 
de  ces  dernières ,  comme  l'ont  démontré  les  expériences  com- 
paratives qui  ont  été  faites  entre  ces  deux  systèmes. 

La  roue  à  aubes  demeure  donc  le  propulseur  qui  commu- 
nique le  plus  de  vitesse  aux  navires.  D'après  ce  fait  acquis  par 
l'expérience ,  la  question  de  la  propulsion  sous-marine  doit  na- 
turellement se  poser  ainsi  :  trouver  le  moyen  de  faire  fonction- 
ner sous  la  mer  la  roue  à  aubes,  dans  les  mêmes  conditions 
dynamiques  où  elle  agit  à  la  surface  de  l'eau. 

La  première  condition  de  l'effet  de  la  roue  à  aubes,  c'est 
qu'elle  tourne  entre  deux  milieux  de  densité  différente ,  l'at- 
mosphère et  la  mer.  Cette  condition  se  réalisera  sous  l'eau  à 
l'aide  d'une  cloche  ou  tambour  disposé  dans  les  fonds  du  na- 
vire. De  l'air  enfermé  sous  cette  cloche  sera  l'atmosphère ,  et 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  289 

IVau,  qnî  mamtîendra  Taîr  à  la  base  de  son  réservoir,  présen- 
tera aux  aubes  de  la  roue  une  surface  plane,  à  niveau  uni- 
forme, que  ne  fera  jamais  varier  l'agitation  qui  règne  à  la  sur- 
face de  la  mer. 

L'air  ainsi  renfermé  dans  le  tambour,  par  l'effet  de  sa  pesan- 
teur spécifique,  n'en  sortirait  jamais  si,  par  la  rotation  rapide 
de  la  roue,  Ù  ne  subissait  quelques  pertes  dans  son  volume. 
Il  y  a  une  petite  quantité  de  globules  qui,  suivant  les  aubes 
dans  leur  inmiersion,  n'ont  pas  le  temps,  par  la  vitesse  du 
navire,  de  remonter  dans  la  cloche,  et  sortent  ainsi  de  leur  ré- 
servoir. Ces  pertes  d'air  sont  réparées  par  une  pompe  refoulante 
qui  pnîse  le  gaz  dans  l'atmosphère  et  le  verse  dans  la  cloche. 

L'application  de  la  roue  à  aubes  comme  propulseur  sous- 
marin  nécessite  dans  les  fonds  du  navire  quelques  modifica- 
tions à  leur  constrdttion  ordinaire.  La  partie  centrale  du  fond 
du  navire  doit  être  plane,  et  présente  la  base  ou  ouverture  du 
tambour.  Sur  les  bords  de  cette  surface  plane ,  séparée  en  deux 
parties  par  la  quille,  se  fixe  le  tambour,  qui  prend  son  dévelop- 
pement dans  la  cale.  Dans  les  navires  en  bois,  une  partie  de 
la  dimension  du  tambour  est  perdue  dans  l'épaisseur  de  la 
charpente;  et  l'enveloppe  du  tambour,  étant  en  tôle,  permet  de 
ménager  la  saillie  qu'il  développerait  dans  la  cale. 

Le  nnrean  d'eau  sur  lequel  agissent  les  aubes  étant  toujours 
le  même,  et  limité  au  cuivre  de  doublage  du  navire,  permet 
de  donner  au  rayon  de  la  roue  une  courte  dimension  :  et  Taxe, 
tournant  à  une  petite  distance  au-dessus  du  niveau,  fait  que  1^ 
tambour  se  développe  peu  en  hauteur  dans  la  cale,  et  n'y  oc- 
casionne qu'une  faible  perte  d'emplacement. 

La  quiUe  se  prolonge  en  cloison  dans  l'intérieur  du  tam- 
bour, et  le  divise  en  deux  parties  égales.  Dans  chacune  de  ces 
parties  tourne  une  roue  montée  sur  un  axe  commun  aux  deux/ 
i.ies  extrémités  de  l'axe  sortent  à  droite  et  à  gauche  du  tam- 
bour, à  travers  une  boîte  à  suif,  pour  recevoir  le  mouvement 
de  la  machine.  La  roue ,  montée  dans  son  tambour,  plonge  ses 
aubes  dans  l'eau  jusqu'au  plan  de  la  quille. 

Ce  système,  r&ilisant  sous  l'eau  tous  les  avantages  de  simph'- 
cîté,  de  solidité  et  de  puissance  qu'offre  la  roue  à  aubes,  l'affran- 
cfait  en  même  temps  de  tous  les  inconvénients  qu  elle  offre ,  et 
qui  ont  poussé  les  recherches  vers  un  moyen  de  la  remplacer. 
Avec  mon  appareil ,  plus  d'encombrement  dans  les  hauts  et  sur 
Tomtl.  — 184Ô.  SO 
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les  flancs  du  navire;  lesl^atteries et  le  pont  restent  libres;  plus 
de  ces  poids  énormes  des  arbres  de  coadie  et  de  tout  Teqjienibtè 
des  roues,  ainsi  que  des  difiërentes  pièces  de' la  niacbine  desti- 
nées à  les  mouvoir. 

La  puissance  de  ma  roue  ne  s'accrott  pas  par  rallongement 
de  ses  rayons ,  mais  bien  par  le  développement  en  largeur  des 
aubes.  Elle  permet  de  donner  le  même  rayon  aux  roues  des 
plus  petits  comme  des  plus  grands  navires.  Dans  les  uns 
conmie  dans  les  autres,  la  saillie  du  tambour  dans  la  cale 
peut  rester  uniforme;  la  différence  n  existe  que  dans  les  pro- 
portions du  diamètre  transversal. 

Comme  propulseur  sous-marin ,  mon  système  prévaudra  sur 
ITiélice  : 

1^  Par  le  développement  d'une  puissance  bien  supérieure,  à 
force  égale  des  machines  ; 

2^  Par  la  solidité  et  la  simplicité  de  construction  de  Vappa- 
reîl; 

3*  Par  la  suppression  des  engrenages  qui  conmiuniquent  à 
f hélice  sa  vitesse»  aux  dépens  de  la  puissance  de  la  machine; 

4^  Par  la  suppression  de  Tarbre  de  couche  qui  communique 
le  mouvement  à  Thélice ,  en  traversant  la  moitié  de  la  longueur 
du  navire. 

Deux  objections  s*adressent  naturellement  à  mon  système  : 
la  première,  c'est  que  son  application  nécessite  des  modifica- 
tions dans  la  construction  ordinaire  du  fond  du  navire;  la  se- 
conde, c'est  qu'il  exige  un  appareil  supplémentaire  à  la  ma- 
chine, la  pompe  refoulante  qui  alimente  la  perte  d'air  dans  le 
tambour. 

La  première  objection  a  peu  d'importance  :  car  il  n'est  point 
plus  facile  de  construire  un  navire  avec  des  formes  partout  ar- 
rondies que  de  dresser,  sur  quelques  mètres  d'étendue  seule- 
ment ,  à  son  fond ,  une  surface  plane  figurant  sous  la  quille  le 
panneau  des  ponts,  lequel  panneau  se  ferme  hermétiquement 
par  le  tambour.  Cette  disposition  saurait  encore  moins  nuire  à 
la  solidité,  parce  qu'il  est  facile,  dans  la  construction,  de  rem- 
placer par  la  force  des  matériaux ,  par  le  far,  par  exemple ,  la 
résistance  que  peut  offrir  le  bois  par  la  connexion  de  ses  pièces. 
Cette  ouverture  ne  peut  avoir  une  influence  défavorable  sur  la 
marche  du  navire  :  car  les  plans  inclinés  qui  la  limitent  en 
avant  et  en  arrière  font  que  l'eau  n*y  rencontre  aucune  résis- 
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tance  et  n'y  éprouve  aucun  refoulement.  L'eau  ne  saurait  d*aîl- 
leurs  remonter  dans  le  tambour,  d'où  l'air  la  maintient  écartée , 
et  fixe  invariablement  son  niveau  aux  bords  mêmes  du  tam- 
bour, n  est  des  circonstances  qui  peuvent  seules  faire  varier 
presque  insensiblement  ce  niveau  :  ce  sont  les  grands  mouve- 
ments de  ronUs  du  navire  qui,  indinant  le  plan  de  l'ouverture 
du  tambour  sur  la  surface  toujours  horizontale  de  l'eau ,  déter* 
minent  quelques  échappements  d'air  qui  font  remonter  un 
peu  l'eau  dans  la  cloche;  mais  elle  est  bientôt  rabaissée  par 
l^air  que  jette  la  pompe  refoulante  en  excédant  de  la  perte. 

Quant  au  moyen  de  pourvoir  à  l'alimentation  de  l'air,  la 
pompe  à  air  des  condenseurs,  avec  de  légères  modifications, 
pourrait  remplir  ce  but,  si  une  pompe  spéciale,  opérant  à  un 
tiers  de  pression  d'atmosphère  dans  les  navires  du  plus  grand 
tirant  d'eau,  pouvait  occasionner  à  la  machine  une.  perte  ap- 
préciable de  puissance. 

On  pourrait  croire  aussi  que,  dans  les  échouages,  la  roue  se 
trouverait  trop  exposée  à  rencontrer  le  fond;  mais,  dans  ce 
cas,  la  roue  participe  aux  chances  du  navire  tout  entier  :  ce  sont 
aussi  celles  que  courront  tous  les  propulseurs  sous-marins.  Seu- 
lement, les  chances  d'avaries  seront  moins  grandes  pour  l'appa- 
reil qui  fonctionnera  dans  les  parties  du  navire  qui  sont  le 
moins  exposées  aux  accidents  du  fond.  Or,  les  parties  les  plus 
exposées  à  toucher  dans  un  bâtiment  sont  l'arrière  et  l'avant, 
parce  que  ce  sont  les  deux  points  que  l'agitation  fait  le  plus 
osciller  sur  le  centre  de  gravité;  et  ma  roue,  se  trouvant  précisé- 
ment à  ce  centre^  sera  mioins  exposée  aux  accidents  du  fond 
que  l'hélice ,  qui  ne  saurait  fonctionner  qu'à  l'avant  ou  à  l'ar- 
rière. 

Ma  roue  a  d'aflleurs  en  ce  cas  sur  l'hélice  un  inunense  avan- 
tage, c'est  que  l'hélice  venant  à  rencontrer,  dans  son  évolution 
rapide,  une  résistance  invincible  sur  un  des  points  de  sa  sur- 
face, toutes  les  ailes  se  brisent ,  parce  que  toutes  passent  instan- 
tanément au  même  point  Ma  roue  à  aubes ,  au  contraire ,  étant 
double,  une  de  chaque  côté  de  la  quille,  un  échouage  peut  dé- 
truire en  entier  la  roue  d'un  bord  et  conserver  intacte  celle  de 
Tautre ,  et  il  peut  en  être  ainsi  pour  chaque  partie  des  roues  : 
une  SLube  peut  être  détruite  en  totalité  ou  en  partie,  sans  pré- 
judice pour  les  autres. 

Tel  est  l'exposé  du  système  de  propulsion  sous-marine  dont 

20. 
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je  propose  rapplication  pour  les  bâtiments  à  vapeur.  Les  expé- 
riences  que  j  en  ai  faites  en  petit  m^autorisent  à  penser  que  des 
applications  faites  sur  une  grande  échelle  ne  seront  pas  sans 
résultats  utiles  pour  la  navigation  ;  car,  en  examinant  Tensemble 
de  mon  système,  on  voit  qu'il  résume  en  lui  tout  ce  qui  est 
bon  dans  les  deux  systèmes  qui  sont  aujourd'hui  en  rivalité ,  et 
qu  il  est  exempt  des  inconvénients  ies  plus  sérieux  que  Ton 
reproche  à  tous  les  deux. 

C0upe  verticale  de  la  partie  da  navire  oà  fonctionne  la  roae  dans  son  iamhonr. 


AA    Quille  (la  bâtiment. 

BB    Coupe  inarquaDt  Tépaisseiur  de  U  muraille  au  point  dlnsertion  sur  h 

(piiile. 
CGC  Enveloppe  du  tambour  en  t6ie  forte  fiÛBant  saillie  dans  ia  cde. 
DD   Cavité  du  tambour  plein  d^air. 
EB    Niveau  d*eau  dans  le  tambour. 
B     Roue',  avec  ses^dis^es  et  ses  aubes,  montée  sur  son  axe  et  tournant  dans 

le  tambour. 
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N*  36.  —  SvB  LB8  FMUi  Je  côté  de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande. 
(Mediamo*8  Magazine.  ) 

Extrait  dn  Rapport  de  la  commitirion  de  la  Chambre  d^  conunanet 
•ur  les  phares. 

Les  fenx  ont  été  jnaqu^à  ce  jonr  répartis  en  deux  classes  :  la 
première  comprend  les  phares  publics  et  généranx*  dont  se  ser- 
vent tons  les  navires  qui  passent  en  vue  des  côtes;  et  la  deuxième» 
les  feux  de  ports  ou  locaux,  destinés  spécialement  aux  navires 
qui  relâchent  dans  les  différents  ports. 

La  première  classe  est  actuellement  sous  la  direction  de  la 
corporation  de  TrinOy-House,  en  Angleterre;  des  conmiissaires. 
du  Nord,  en  Ecosse;  et  du  bureau  du  Lest  {BoUast-Board),  en^ 
Irlande. 

Les  feux  de  port  en  Angleterre  et  en  Ecosse  sont  régis,  en  vertu 
de  pouvoirs  donnés  par  la  législature  ou  émanant  d'autres  au- 
torités ,  par  des  corporations  ou  des  administrations  locales  •  telles 
que  la  corporation  de  Trinity-House  de  Newcasde-sur-Tyne  •  la 
corporation  ou  complète  des  Docks  de  LiverpooU  la  confrérie 
des  marins  [Seamens-Fratemity)  de  Dundee,  et  plusieurs  autres, 
qui  toutes  perçoivent  les  droits  établis  pour  Tentretien  de  ces 
feux  ;  mais  la  Trinity-House  de  Deptford-Strond  a,  en  vertu  d*un 
acte  du  pariement  de  i836>.  la  surveillance  générale  de  tous  ces 
feux  de  port,  et  est  consultée,  s'il  est  nécessaire ,  sur  les  chan- 
gements à  apporter  aux  anciens  feux  et  sur  rétablissement  des 
nouveaux ,  comme  aussi  sur  tout  ce  qui  concerne  les  changements 
ou  rétablissement  de  nouvelles  bouées. 

Suivant  \eDepuiy  Monter,  «  tout  port  ayant  besoin  d'établir  un 
fieu  local  s'adresse  à  la  corporation  de  Trinity-House  pour  avoir 
son  autorisation,  et  celle-ci  donne  ses  instructions  sur  l'espèce 
defeu,  et  décide  si  sa  lumière  sera  rouge  ou  blanche,  de  manière 
à  ce  qu'il  ne  puisse  être  confondu  avec  les  feux  généraux  de  la 
côte.» 

En  Iriande,  le  bureau  du  Lest  a  la  direction  de  tous  les 
feux  généraux  et  feux  de  port  de  ce  royaume,  à  l'exception  de 
celui  de  Belfast  ;  il  perçoit  les  droits  que  payent  les  navires  qui 
entrent  dans  les  différents  ports  et  pourvoit  aux  dépenses  d'en- 
tretien ,  de  même  qu'il  est  chargé  de  la  direction  et  de  l'entretien 
des  feux  publics  généraux. 
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Comparaison  dès  nombrss  dêfeuas  en  iSSk  et  iSàh. 

Il  y  ataii  en  Angleterre,  eo  1834, 12Ô  (eux,  savoir  : 

Appartenant  à  la  corporation  de  Triiuf^r-Hoojr.  42  à  terre.     13  fi«ttant«. 

^     Sous  la  direction  de  cette  corporation e  a 

Appartenant  à  des  particuliers. 1  I 

Feux  affermés  par  la  corporation  de  Trinity- 

Honse^ • 3  m 

— —— —    par  la  couronne 7  n 

En  verta  de  patentes  et  actes  du  parlement .  4  a 

Fenz  de  port  ou  locaux. 51  4 

Totaux 108  18 

En  roDT. . . .  1S6  feux. 

En  1844,  il  y  avait: 
Feux  publics  généraux  sous  la  direction  de 

Tnnify'House 65  à  terre.    25  flottants. 

Brise-lame  de  Plymouth n  1 

Feux  de  port  ou  locaux 75  9 

Totaux 140  35 

Eh  tout....  175  feux. 

Sur  les  feux  de  la  première  catégorie,  il  y  avait,  en  1844, 50  feux  puUics 

généraux,  portant • 674  lampes. 

1 1  feux  dioptriques  de  premier  ordre ,  équivalant  à  14 

lampes  chaque. « • 1 54 

4  feux  de  deuxième  ordre,  équivalant  à  9  lampes  cha- 
que   36 

25  feux  flotUnU 288 

Nombre  total  de  lampes 1,152 

Ea  1 834.  il  y  avait  en  Ecosse  53  feux,  dont  2 5  généraux,  sous 
la  direction  des  commissaires  des  feux  du  Nord ,  et  28  feux  de 
port  ou  locaux,  sous  Tadministration  d'autorités  locales. 

En  1844»  il  y  avait  en  Ecosse  25  phares ,  dont  4  doubles,  ceux 
de  nie  de  May,  de  Pentland-Skerries,  de  Pladda  et  de  Gird- 
leness,  et,  à  la  requête  de  Tadministration  des  postes,  les  corn- 
missaires  se  sont  chargés  du  feu  de  port  de  Port-Patrick.  U  y  a 
maintenant  39  phares  généraux,  sous  la  direction  des  commis- 
saires: sur  ce  nombre,  i4  sont  fixes  et  catop triques ,  9  sont 
tournants  et  catoptriques ,  3  sont  tournants  et  dic^triques;  il  y 
a,  en  outre,  3  feux  catoptriques  intermittents.  Depuis  i833,k 
nombre  de  ces  feux  s'est  donc  élevé  de25à29.  Ilya3  nouveaux 
phares  en  construction  :  l'un  à  l'entrée  du  Frith  de  Cromarty  : 
un  autre  à  l'entrée  de  Beauly-Loch,  vis-à-vis  du  fort  Saint-Geor- 
ges; et  le  troisième  sur  le  cap  vis-à-vis  de  Cove-SeaSkerriessur  la 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS. 


205 


côte  d'EJgîn;  toas  ces  phares  seront  allumés  dans  le  courant  de 
la  présente  année. 

n  y  a  aussi  38  feux  locaux  ou  de  port,  tous  sont  sous  la  direc- 
tion de  commissaires  spéciaux  ou  d'autorités  locales,  sans  comp- 
ter plusieurs  autres  qu*on  n'allume  que  dans  la  saison  de  la 
pëcbe ,  ce  qui  est  une  augmentation  de  lo  depuis  i834- 

Enldanâe,  il  y  avait  en  i834,  23  feux  de  côte  généraux, 
3  feux  flottants  et  9  feux  de  port,  tous  régis  et  entretenus  par 
les  commissaires  du  bureau  du  Lest,  et  5  autres  administrés  par 
des  autorités  locales  :  ce  qui  fait  un  nombre  total  de  4o  feux  de 
tontes  sortes  à  cette  époque.  • 

En  1844,  il  y  avait  27  feux  de  côte  généraux  et  trois  feux 
flottants;  de  plus  3g  feux  de  port  ou  locaux  :  ce  qui  fait  à  cette 
époque  60  feux,  et  donne  une  augmentation  de  ao  feux  depuis 
i833. 

Le  nombre  total  des  feux  du  Royaume-Uni ,  en  1 833?34,  était 
de  2 1 9  »  comprenant  1  o5  feux  publics  généraux ,  9^  feux  de  port 
ou  locaux  et  21  feux  flottants,  ainsi  répartis  : 


Ba  Aadettm. 

raux 

poblic* 

gén^ox. 

floltaato. 

rtux 

d«porl 

00  Ioc«az. 

TOTAVX. 

57 
S5 
23 

18 

• 
3 

51 
28 
14 

120 
58 
40 

pCnErovr  ...  .i    ^    x .    i .. .    ... 

|;j^|H»<la r»--.-- 

ToTiX  ••.•«.•••titii 

105 

21 

03 

219 

Le  nombre  total  de  feux  du  Royaume-Uni,  en  i844>  était  de 
309  feux,  comprenant  121  feux  de  côte  généraux,  29  feux 
flottants  et  169  feux  de  port  ou  locaux,  ainsi  répartis  : 


l 

riux 

turkciu. 

WÏÏXTL 

floUanto 

déport 
•Qloe««x. 

TOTAW. 

1   An^Lmm 

05 
20 
27 

* 

20 

B 

3 

84 

compr«aot 

8  feu 

floilute. 

38 

30 

B«i£itt. 
7 

175 

07 
00 

7 

1  i,^ 

Jf'IrJaJiil* 

»JI#<2«Jlli>. 

g                          TOTAIX.,.- 

121 

29 

129 

509 
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Il  y  a  eu  par  conséquent  dans  le  Royanme^Jni  une  augmen- 
tation  de  83  feux  depuis  1 833  :  1 6  sur  ce  nombre  sont  généraux, 
8  flottants  et  59  locaux  ou  feux  de  p<Nrts ,  ainsi  répartis  : 

En  AngleteiTe,  8  feux  généraux,  8  feux  puUics  floUants  et  33  feux  de 

port:  total. , 49 

En  Éco8se,-4  feux  généraux  et  10  feux  de  port •  • . .     14 

En  Irlande,  4  feux  généraux  et  16  feux  de  port » 20 

Total 83 

N.  B.  Les  feux  de  file  de  Man,  au  nombre  de  7,  n'avaient  pas 
été  portés  sur  Tétat  de  i834  >  mais  ils  sont  maintenant  compris 
dans  le  nombre  total ,  ce  qui  fait  une  différence  de  90  feux  entre 
i83ilet  1844. 

Le  montant  des  droits  perçus  pour  les  feux  généraux  en  i&3a 
par  la  corporation  de  Trinity-House,  les  commissaires  des  feux 
du  Nord ,  les  particuliers  et  le  bureau  du  Lest  a  été  de  a4o,3o4 
liv.  sterl.,  ou  6,o58,o64  francs. 

Le  montant  <i^  droits  perçus  en  1843  pour  lee  feox  généraux  par  la  cor- 
poration de  TnnJfy-Housê'eBi  de 257,770  liv.  8t| 

Par  les  commissaires  des  feux  du  Nord ,  de.    43,840 
Par  le  bureau  du  Lest,  de 55,289 

Total 356,905  liv.  sL  ou  8,997,575' 

Ce  qui  fait  une  augmentation  de 11 6,601  2,939,51 1 

Cet  accroissement  considérable  des  droits  produits  par  les  feux 
généraux  dans  les  deux  royaumes  s'est  réparti  ainsi  qu*il  suit , 
en  comparant  la  moyenne  de  trois  années  finissant  au  i*' janvier 
1834  à  celle  de  trois  années  finissant  au  i*'  janvier  i8ii4. 

En  An^eterre,  Faugmen tation  a  été  très-considérable;  mais 
on  ne  peut  établir  de  comparaison  entre  les  deux  périodes, 
attendu  que  des  feux,  appartenant  à  des  particuliers,  ont  été 
achetés  depuis  i834. 

En  Ecosse,  TaugmenUtion  a  été  de 24,360  liv.  st  ou       614,11 5' 

En  IHande,  de 26,763  674,695 

Total 51,123  ou    1,288,810 

U  est  évident  que  des  droits  aussi  énormes  perçus  sur  les  na- 
vires de  commerce  pour  Tentretien  des  feux  généraux,  outre 
ceux  qu^ils  ont  à  payer  pour  les  feux  de  ports,  doivent  formçr 
une  portion  considérable  de  leurs  dépenses. 

On  trouvera  dans  Tappendice  Tétat  des  droits  perçus  pour  les 
feux  locaux  de  quelques  ports;  mais  on  a  eu  de  la  peine  à  se 
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procurer  ces  états ,  et  on  n'a  pu  établir  avec  exactitude  le  montant 
total  des  droits  perçus  dans  les  ports. 

U  est  à  remarquer  que ,  sur  les  listes  des  feux  généraux  et  lo- 
caux publiées  officiellement  par  YHydrographic  Office,  jusqu'en 
i&àà  9  il  n'est  porté  que  338  feux  de  toutes  sortes. 


N*  37.  —  Fâaucbise  des  ports  de  TAustniUe  méndionaU. 
(Nautical  Magazine). 

Port-Adélaïde,  15  juiUet  1845. 

Nous  appelons  l'attention  des  n^ociants  et  autres  personnes 
intéressées  sur  l'avis  suivant ,  extrait  d'un  des  defmiers  journaux 
d'Adélaïde. 

AUX  NAVIOATBURS  DE  TOUTES  LES  NATIONS. 

Le  port  Adélaïde  et  les  autres  ports  de  l'Australie  méridio- 
nale sont  actuellement  ports  francs.  Son  Excellence  le  gouver* 
neur,  en  conseil,  a  rendu  le  3  juillet  i845  une  ordonnance  qui 
abolit  tous  les  droits  de  tonnage,  tarifs  de  pilotage,  droits  de 
ports,  droits  d'entrée  et  d'acquits,  droits  de  quai,  et  même  les 
remises  du  Gouvernement  payables  à  la  douane. 

Nous  saisissons  donc  cette  occasion  pour  informer  les  capi- 
taines, les  armateurs ,  et  toutes  les  autres  personnes  intéressées 
dans  les  affaires  commerciales,  la  pécbe  de  la  baleine  et  la  na- 
vigation, que  les  navires  qui  parcourent  ces  mers  peuvent  mainte- 
nant venir  librement  dans  nos  eaux  pour  prendre  des  rafraîchis- 
sements, se  ravitailler,  faire  le  commerce  ou  chercher  du  fret,  et 
qu'en  sortant  ils  n'auront  pas  la  moindre  somme  à  payer  au  fisc. 

Outre  la  certitude  de  trouver  toujours  un  marché  abondam- 
ment fourni  et  à  bon  compte,  les  navigateurs  pourront  toujours 
se  procurer  de  l'eau  et  du  bois  en  abondance  et  à  peu  de  frais; 
ils  pourront  également  avoir  des  pilotes  conmie  auparavant, 
sans  qu'aucun  droit  soit  dû  pour  leurs  services. 

La  route  pour  aller  dans  le  golfe  Saint-Vincent  par  le  détroit 
de  llnvestigator  et  la  passe  Backstairs  est  bien  indiquée  sur  les 
cartes  modernes,  et  la  traversée  du  golfe  lui-même  jusqu'à  notre 
port,  est  accompagnée  de  si  peu  de  dangers,  que  des  centaines 
de  navires  sont  entrés  et  sortis  sans  qu'aucun  se  soit  perdu  ou 
ait  fait  des  avaries  sérieuses  ^ 

'  Voir  ci-après ,  page  302 ,  les  instructions  pour  entrer  dans  le  golfe  Saini- 
Vincent. 


Digitized  by 


Google 


298  ANNALES  MARITIMES. 

N*  38.  —  Remarques  sar  ïa  baie  iAlgoa  et  le  poH  Élizabeih,  par  le 

Zitaine  sir  John  Marshall,  delà  marine  royale  britanniqae.  (Nauticai 
gaziae.) 

Le  seul  plan  existant  de  la  baie  d'Algoa  est  celui  du  lieute- 
nant Rice,  de  la  marine  royale,  qui  en  a  fait  la  reconnaissance 
en  1797.  Mais  ce  plan  sart  plutôt  à  ôter  aux  navires  Tidée  d'en- 
trer dans  ce  port,  car  il  indique  seulement  un  léger  enfonce- 
ment de  la  côte,  au  lieu  dune  baie  dont  l'ouverture  n'est  que 
de  six  quarts  du  compas, 

Le  fond  du  mouillage,  composé  de  sable  noir,  est  de  bonne 
tenue  :  il  va  sans  dire  que  les  navires  ne  chassent  jamais  sur 
leurs  ancres ,  parce  que  pendant  plus  des  trois  quarts  de  l'an- 
née les  vents  régnants  soufflent  de  terre  et  sont  accompagnés 
de  beau  temps,  La  saison  défavorable  pour  relâcher  dans  la 
baie  d'Algoa,  dure  seulement  deux  mois,  du  20  septembre  au 
20  novembre;  mais  les  grains  noirs  de  S.  E.  se  font  rarement 
sentir  plus  tôt.  Un  de  ces  grains,  qui  occasionna  de  grands  d^ts 
et  fut  un  des  coups  de  vent  les  plus  violents  qu'on  ait  jamais 
vus,  eut  lieu  le  26  août  18 43.  Quand  le  coup  de  vent  com- 
mença, il  y  avait  dans  la  baie  1 2  navires  marchands  sur  lesquels 
4  se  perdirent  et  8  étalèrent  au  mouillage  ;  et  ceux  qui  se  per- 
dirent cassèrent  leurs  chaînes-câbles.  Ces  coups  de  vent  ont  été 
à  tort  signalés  conune  irrésistibles,  car  nous  avons  eu  on  exemple 
d'un  coup  de  vent  d  une  force  extrême  pendant  lequel  8  navires 
marchands  sur  1 2  se  tinrent  bons  ;  et  si  les  4  qui  se  perdirent  eus- 
sent été  munis  de  bons  câbles  et  également  bien  manœuvres,  il 
n'y  a  pas  à  douter  que  tous  n'eussent  été  sauvés.  Ce  fait  ne  saurait 
peut-être  être  prouvé,  puisque  dans  la  marine  marchande  il 
n'est  jamais  fait  d'enquête  officielle  sur  les  causes  de  naufrage; 
mais  la  conséquence  n'en  est  pas  moins  facile  à  tirer,  et  le  fait 
que  8  navires  ont  tenu  à  l'ancre,  prouve  que  le  mouillage  doit 
être  meilleur  qu'on  ne  l'a  généralement  supposé* 

Le  commander  W.  Lloyd,  de  la  marine  royale,  magistrat 
résidant  à  Port-Elisabeth,  a  conseillé  de  placer  des  corps  morts 
dans  la  baie.  Les  détails  de  son  projet  ont  montré  sa  profonde 
connaissance  de  la  question,  et  ne  me  laissent  rien  à  ajouter  si 
ce  n'est  à  donner  mon  témoignage  sur  la  possibilité  de  son  exécu- 
tion et  sur  son  utilité,  que  je  ne  saurais  proclamer  trop  haut. 

La  première  chose  à  faire  |^our  signaler  les  avantages  de  la 
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baie  d'Algoa,  ou  plutôt  de  Port-Élisabeth ,  comme  mouillage , 
est  un  plan  exact  sur  lequel  seraient  marc[ués  les  dangers  cachés 
ainsi  que  ceux  visibles. 

La  longueur  de  la  traversée  pour  aller  à  Maurice  et  y  revenir 
a  pour  conséquence  d'élever  le  prix  des  bestiaux  vivants;  mais 
les  dangers  imaginaires  du  mouillage  et  de  la  baie,  en  augmen- 
tant les  primes  d'assurances ,  tendent  encore  à  élever  ce  prix, 
ce  qui  est  une  considération  d'autant  plus  importante  que  Mau< 
rice  n'a  pas  de  marché  plus  rapproché  que  Port-Élisabeth;  les 
Séchelles  et  Rodrigue,  ses  dépendances,  sont  comparathrement 
improductives. 

Je  ne  dédaignerai  pas  non  plus  l'importance  de  Port-Élisabeth 
comme  port  de  refuge  pour  ceux  de  nos  navires  marchands  qui, 
se  rendant  dans  llnde,  en  Chine  et  dans  l'Australie,  sont  £ré* 
quemment  désemparés  dans  leur  lutte  contre  la  violence  des 
vents  d'O.,  au  large  du  cap  de  Bonne-Espérance,  et  qui,  faute 
de  renseignements  sur  le  Port-Élisabeth,  vont  relâcher,  soit  à 
Maurice,  soit  dans  la  baie  de  Saint-Augustin  à  Madagascar. 

Si  l'on  rendait  justice  aux  avantages  de  la  rade  de  Port-Éli- 
sabeth ,  les  navires  trouveraient  que  c'est  un  lieu  de  rdiche 
conmiode  et  sûr,  où  ils  peuvent  se  ravitailler.  Peu  de  bâtiments 
retournant  en  Europe  viennent  reconnaître  la  c6te  plus  S.  que 
le  cap  Rédfe,  et  ils  atterrissent  firéquemment  aussi  N.  que  le 
cap  Natal,  où  Ton  rencontre  un  fort  courant  S.  Ils  peuvent  aisé- 
ment louvoyer  contre  les  vents  de  S.  jusqu'au  cap  Récife,  et,  si  le 
temps  est  maniable ,  le  courant  du  banc  des  Aiguilles  les  por- 
tera au  delà  du  cap;  mais,  s'ils  viennent  à  rencontrer  des  venta 
d'O.  continus,  le  courant  O.  superficiel  perd  quelquefois  de  sa 
force,  et  la  violence  du  vent  occasionne  fréquemment  un  cou- 
rant contraire  ou  £.,  tandis  qu'une  grande  masse  d'eau  suit  en- 
core sans  aucun  doute  la  direction  de  l'O.,  au-dessous  de  la  sur- 
face, n  serait  donc  préférable  pour  les  navires,  dans  cette  situation,, 
de  laisser  arriver  sur  le  Port-Élisabeth  et  d'y  attendre  un  temps 
maniable,  plutôt  c[ue  de  persister  à  lutter  vainement  pour  dou- 
bler le  cap ,  en  faisant  des  avaries  et  en  endonmiageant  la  css> 
gaison. 

L'abondance  et  le  bas  prix  des  provuions  au  Port-Élisabeth , 
sont  de  nouveaux  motifs  pour  y  attirer  les  navires. 

En  portant  sur  le  plan  du  lieutenant  Rice  les  relèvements^ 
pris  à  bord  de  risis  avec  le  compas  azimutal  de  l'amirauté,  je 
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trouve  que  la  terre  est  placée  entre  le  mouillage  de  VIm  et  le 
cap  Bécife,  ce  qui  n'a  pas  lieu  réellement,  et  de  même  pour  le 
récif.  Le  lieutenant  Rice  dit  que  la  distance  du  mouillage 
au  cap  Récife  est  d'environ  à  milles  et  demi,  tandis  qu'il  est 
bien  connu  que  cette  distance  est  d'environ  8  milles;  et  bien 
peu  des  relèvements  que  j'ai  pris  s'accordent  avec  le  plan.  J'ai 
iait  un  tableau  de  relèvements  et  de  distances  d'après  diverses 
autorités,  et  leur  peu  d'accord  avec  le  plan  du  lieutenant  Rice 
justifie  bien  la  nécessité  d'une  nouvelle  reconnaissance.  Les  re- 
lèvements au  compas  ne  peuvent  donner  des  résultats  aussi 
précis  que  des  angles  pris  avec  un  sextant,  et  ils  n'offrent  qu'une 
approximation.  Les  deux  principaux  dangers  connus  dans  la 
baie  ont  été  placés,  au  moyen  de  relèvements  au  compas,  sur 
le  plan  depuis  que  celui-ci  a  été  fait  Ce  que  nous  savons  des 
erreurs  auxquelles  étaient  sujets  les  compas  à  cette  époque, 
erreurs  qu'aggravait  encore  l'emploi  de  ces  instruments  sur  des 
embarcations  non  pontées,  toujours  soumises  à  des  mouvements 
considérables  par  suite  de  la  houle,  donne  à  penser  qu'on  ne 
doit  ajouter  que  bien  peu  de  confiance  à  l'exactitude  des  posi- 
tions de  ces  dangers  ainsi  rattachés  au  plan.  L'existence  de  la 
roche  Redwii^  dans  le  Port-Élisabeth  est  mise  en  doute  par  les 
navigateurs.  Cette  roche  a  été  découverte  en  1819  par  le  capi- 
taine Hunn ,  et ,  vu  les  nombreux  relèvements  au  compas  (qui 
ont  été  pris  dessus,  c'est  peut-être  une  pensée  hasardée  que  de 
mettre  en  doute  l'exactitude  de  cette  position,  bien  qu'avec  ces 
mêmes  relèvements  au  compas  il  n'ait  pas  été  possible  de  la 
retrouver  depuis. 

Horsburgh  dit  dans  sa  5*  édition  :  «  La  baie  d'Algoa  est  une 
baie  dans  laquelle  un  navire  en  détresse  peut  trouver  un  abri 
contre  les  violents  coups  de  vent  de  N.  O.,  ce  qui ,  indépendam- 
ment d'autres  considérations,  rend  d'une  néce^ité  urgente  une 
reconnaissance  exacte  de  cette  baie.  Jusqu'à  ce  qu'une  pareille 
reconnaissance  ait  été  iSeûte,  il  faut  user  de  beaucoup  de  pm- 
dence  en  entrant  dans  la  baie,  à  cause  des  contradictions  qu'il 
y  a  sur  ses  dangers.  >  Il  fait  aussi  allusion  aux  différences  dans 
les  relèvements  et  les  distances.  Voyez  Horsburg,  volume  I» 
page  244.  A  la  page  2Â5  ^  il  y  a  une  faute  d'impression  ;  il  y 

'  Volame  I,  page  331,  de  la  traduction  de  M.  Le  Prédour,  capitaine  de  vais- 
•«««.  [Noie  da  trûducieur.) 
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est  dit  :  «  Les  navires  peuvent  mouiller  dans  le  S.  0.  de  la  grande 
île  de  Sainte-Croix  »,  tandis  qu'il  devrait  y  avoir,  ■  dans  le  N.  O.  » 
U  y  en  a  une  autre  à  la  page  247  ^  où  en  citant  la  latitude  de  la 
grande  île  Sainte-Croix ,  déterminée  par  le  capitaine  Owen , 
Horsburg  dit  qu'elle  est  de  25"*  46' 7  S.,  tandis  que  le  capitaine 
Ovren  donne  pour  cette  latitude  25®  4i'  5.  Les  longitudes  des 
ilesBird  dlées  par  Horsburg,  comme  données  d'après  le  capitaine 
Owen,  sont  également  inexactes. 

Le  capitaine  Moresby,  de  la  marine  royale,  commandant  le 
bâtiment  de  Sa  Majesté  Britannique  le  Menai,  en  1820,  dit  que 

tnt  le  Port-Elisabeth  à  toutes  les 
lusieurs  bâtiments  de  l'État  y  ont 
3  vent  de  S.  O.  qu'on  ait  ressentis, 
ris  par  un  fort  vent  de  S.  £. , 
loyens  de  mouillage  suffisants ,  il 
ont  et  courir  sous  le  vent  de  la 
rouvera  de  l'abri  et  bon  mouillage 
►té  N.  O.  de  celle-ci,  et  par  i5  à 
Tes),  bonne  tenue. 
e  baie  des  détails  suffisants  pour 
iivelle  reconnaissance ,  je  ferai  re- 
it  du  Cap  devrait  être  sollicité  de 
formé  d'ériger  un  pbare  sur  le 
le* dangers,  et  qui  est  un  de  ceux 
signala  par  un  feu.  Il  s'étend  au 
ivance  jusque  sur  la  route  non- 
lap ,  mais  des  navires  revenant  de 
lais  s'approcher  avec  sécurité  de 
t  qu'elle  ne  sera  pas  indiquée  par 
un  feu.  Des  bouées  convenables  devraient  aussi  être  placées  sur 
les  roches  Dispatch  et  Redwing  ;  j'ai ,  à  ce  sujet ,  fourni ,  à  la  de- 
mande des  autorités  du  Port-Élisabeth,  un  projet  pour  l'exécu- 
tion duquel  on  a  proposé  une  souscription.  Ces  dispositions, 
jointes  à  l'établissement  d'une  douzaine  de  paires  de  corps-morts 
pour  les  navires  de  1 ,000  à  200  tonneaux ,  rendraient  la  rade 
parfaitement  sûre ,  et  nul  doute  que  les  navigateurs  ne  se  soumis- 
sent de  bon  cœur  à  des  droits  modérés  pour  en  couvrir  les 
fiais. 

*  Cette  erreur  n^exiite  pat  dansla  traduction  de  M.  Le  Prédour,  tome  I, 
page  335. 
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La  jetée  du  Port-Éli8a)}eth  a  été  portée,  moyennant  une  dé- 
pense de  plusieurs  milliers  de  livres  steriing,  à  une  longueur 
de  352  pieds  anglais  (107  mètres),  et  on  devait  lui  donner 
i5o  pieds  (46  mètres)  de  plus;  mais  malheureusement,  juste 
au  moment  où  son  utilité  pour  Tintérét  général  conmiençait  à 
être  appréciée,  le  coup  de  vent  du  26  août  i8â3  en  détruisit  la 
plus  grande  partie  :  trois  ou  quatre  navires  allèrent  se  jeter 
dessus,  et  deux  d'entre  eux  la  coupèrent  totalement  à  environ 
une  encablure  de  son  extrémité.  Il  y  avait  4  brasses  7  (8",7) 
fond  de  sable,diminuant  graduellement  jusqu'au  mouillage,  où 
Ton  trouva  6  brasses 7  (i2"*,3);  et  cette  profondeur  de  feau  à 
Textrémité  de  la  jetée  prouve  que  celle-ci  avait  été  sufBsante 
pour  résister  à  la  violence  de  la  mer,  lors  même  que  celle-ci 
était  dans  sa  plus  grande  force.  Ce  désastre  était  utie  affiiire  sé- 
rieuse pour  un  port  récemment  créé,  et  Ton  n'y  a  pas  encore 
porté  remède;  mais  de  récents  avis  font  conndtre  qu'un  rédf 
de  roches  situé  devant  la  rivière  Balen ,  et  s'étendant  à  Une  dis- 
tance considérable  au  large,  a  été  sondé,  et  qu'on  l'a  trouvé  ad- 
mirablement disposé  pour  former  les  fondements  d'une  nou- 
velle jetée,  parce  qu'il  y  aurait  asseE  d'eau  dans  l'O.  de  celle-ci 
pour  que  plusieurs  naviiës  y  vinssent  chercher  un  abri;  et  il 
est  à  souhaiter  que  rien  n'empêche  ce  projet  d'être  mis  à  exé- 
cution ,  parce  qu'il  serait  très-avantageux  au  Port-Elisabeth  et  k 
la  partie  orientale  de  la  colonie.* 

Je  terminerai  en  montrant  l'importance  croissante  du  Port- 
Élisabeth,  d'après  le  chiffre  des  importations  et  des  exportations 
dans  1^  années  qui  ont  précédé  celle  où  j'ai  visité  ce  port. 

Vdeur  des  importatioDs  en  1841 80,879  liv.  tt  2,S65,850fr« 

Idem  1842 160,588  4,048,425 

Valeur  des  exportitioiu  en  1841 60,050  1,315,851 

Idnii  1842 95,698  3,412,546 


N*  S9. —  IifSTnvcTiom  naaUquâs  pomr  U  golf$  Seâni-Vincent  (Australie 
méridi^nak).  (Nantical  Magazine). 
Après  avoir  reconnu  l'île  Kanguroo ,  gouvernes  au  N.  81*  7 
E.  dans  le  détroit  de  llnvestigator,  entre  cette  île  et  l'île  Al- 
thorpe.Sileventvientdel'E.,  vousne  trouverez  pas  de  difficulté 
à  louvoyer  dans  le  détroit,  et  vous  ne  rencontrerez  sur  votre 
route  rien  autre  que  ce  qui  est  marqué  sur  la  carte  de  Flmder. 
Si  vous  êtes  destiné  pour  le  golfe  Saint-Vincent ,  il  faut  beaucoup 
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de  précautions  pour  éviter  le  banc  Troubridge»  situé  sur  le 
côté  O.  de  l'entrée ,  parce  que  la  marée  de  flot  court  avec  force 
dans  la  passe  Backstairs  droit  sur  le  banc,  particulièrement  à 
Tépoque  dessyzygies  :  dès  lors,  en  venant  de  TO.,  il  ne  faut  pas 
changer  laroutejusqu'à  ce  que  la  pointeMarsden  resteauS.  62^*0.  ; 
vous  serez  alors  à  environ  lo  mÛles  de  la  haute  terre  située  en 
dedans  du  cap  Jervis,  désignée  sur  la  carte  de  Flinder  sous  le  nom 
de  Morne  du  N.  O.  (N.  W.Blufi) ,  et  vous  pourrez  faire  route  au 
N.  22"*  JE.  vers  le  feu  flottant  qui  est  à  4o  milles  de  distance.  Jus> 
qu'à  environ  6  lieues  en  remontant  dans  le  golfe,  la  terre  est  élevée 
et  accore;  mais  au  delà  la  côte  devient  très-basse  et  Ton  y  voit 
des  monticules  de  sable;  elle  conserve  le  même  caractère  jus- 
qu'au fond  du  golfe.  Quand  on  a  dépassé  les  terres  élevées,  l'eau 
diminue  à  une  distance  considérable  au  large ,  et  en  quelques  en« 
droits  «  une  fois  qu*on  est  à  la  distance  de  lo  milles  du  feu  on 
trouve  5  brasses  d'eau  (9  mètres)  à  4  milles  de  la  plage.  Faites  at- 
tention au  brassiage,  principalement  pendant  la  nuit, et  en  fai- 
sant route  vers  le  feu,  tenez-vous,  autant  que  possible  »  entre 
5  et  6  brasses  d'eau  (g  et  11  mètres) ,  sans  venir  par  mcAns  de 

5  brasses,  parce  qu'au-dessous  de  ce  brassiage  le  fond  diminue 
brusquement,  et  que  si  vous  vous  tenez  en  dehors  des  fonds  de 

6  brasses ,  vous  pouvez  passer  à  l'O.  du  feu  sans  le  voir.  En  gou- 
vernant dans  ces  eaux  vous  apercevrez  le  feu  droit  de  l'avant  : 
celui-ci  peut  être  vu  à  1  a  milles  du  pont  d'un  navire.  Le  banc  ap- 
pelé la  Barre ,  situé  à  l'entrée  du  port ,  reste  dans  le  N.  Ë.  du  feu 
flottant  à  un  mille.  Quand  vous  serez  à  une  distance  convenable, 
on  V0U6  enveira  du  feu  flottant  un  canot  portant  un  pilote , 
auquel  vous  aurez  à  remettre  les  dépêches  et  la  correspondance. 
Si  vous  prenez  connaissance  du  feu  au  commencement  de  la 
nuit,  vous  pouvez  mouiller  partout  dans  le  S.  par  6  brasses 
d'eau  (  1 1  mètres) ,  ou  bien  rester  sous  voiles  jusqu'au  jour,  en 
ayant  bien  soin  d'être  toujours  au  S.  du  feu  et  d'en  être  aussi  près 
que  possible  le  matin ,  parce  que  la  marée  renverse  de  bonne 
heure.  Là  où  le  feu  flottant  est  amarré,  par  34*  44'  de  lati- 
tude S.,  le  mouillage  est  sûr;  mais  il  est  nécessak^  d'avoir  une 
longue  touée  de  chaîne,  jamais  moins  de  5 o  brasses ,  et,  s'il  y  a 
du  vent ,  toute  la  chaîne.  Ne  laissez  jamais  tomber  une  seconde 
ancre,  si  vous  pouvez  l'éviter;  filez  plutôt  de  la  diaine,  parce 
que  le  navire  fatiguera  moins  avec  une  seule-  ancre  dehors 
qu^avec  deux. 
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Pour  sortir  du  golfe ,  à  partir  dn  fea  flottant ,  gouvernez  au 
S.  S.  O. ,  ce  qui  vous  fera  tenir  en  vue  de  la  terre  du  côté  E,  du 
golfe  et  hors  de  Tinfluence  de  la  marée  qui  existe  dans  la  passe 
Backstairs,  jusqu'à  ce  que  vous  soyez  au  S.  du  bancTroubridge  ; 
mais,  sous  aucun  prétexte,  ne  suivez  la  foute  que  vous  vous 
imagineriez  devoir  vous  faire  doubler  le  banc ,  car  vous  laisse- 
riez  ainsi  le  travers  du  navire  exposé  à  une  marée  rapide  por- 
tant directement  sur  ce  banc;  ne  le  faites  que  lorsque  vous  serez 
assez  au  S.  pour  faire  route  de  manière  à  sortir  du  détroit. 

En  louvoyant  pour  sortir  du  golfe ,  ne  vous  tenez  jamais  à 
une  distance  de  plus  de  lo  milles  de  la  côte  de  bâbord,  parce 
sur  le  côté  opp(^  il  y  a  peu  d'eau,  et  ayez  bien  soin,  en  por- 
tant sur  celle-ci,  de  sonder  jusqu'à  ce  que  vous  soyez  arrivé  à  la 
haute  terre,  parce  que  les  petits  fonds  s'étendent  à  une  distance 
considérable  au  laige.  En  quelques  endroits  au  N.  de  la  baie 
Holdfast,  il  n'y  a  pas  plus  de  3  brasses  (9  mètres),  à  la  dis- 
tance de  d  milles  de  la  plage,  et  le  fond  diminue  très-brusque- 
ment dès  qu'on  est  arrivé  à  ce  brassiage;  mais  là  où  la  mer 
est  bordée  de  hautes  terres,  la  côte  est  accore  :  il  faut  en  ex- 
cepter un  récif  qui  s'étend  à  uo  mille  au  large  et  est  situé  à  en- 
viron 3  milles  au  S.  de  la  baie  d'Hold&st  Dans  cette  baie  le 
mat  de  pavillon  est  par  3à^  58'  28"  de  latitude  S.  Par  dn  temps 
maniable,  tachez  d'être  aussi  près  de  terre  que  possible  au 
lever  du  soleil,  parce  qu'à  ce  moment  vous  serez  certain  d'a- 
voir la  brise  de  terre  qui  vous  fera  redescendre  la  côte.  Ne  vous 
laissez  pas  porter  au  large  jusqu'à  ce  que  vous  soyez  bien  à  la 
hauteur  du  cap  Jervis  et  au  S.  du  banc  Troubridge  qui  est  un 
plateau  étendu  sur  le  milieu  duquel  se  montre  à  la  hatile 
mer  une  partie  qui  a  200  yards  de  superficie. 

Les  navires  qui  redescendent  le  détroit  de  ITnvestigator,  et 
qui ,  surpris  par  un  fort  vent  d'O.,  désirent  mouiller,  trouve- 
ront un  fond  de.bonne  tenue  tout  près  du  côté  E.  de  la  pointe 
Marsden,  par  6  brasses  d'eau  (  1 1  mètres). 

Les  navires  venant  de  l'E.  par  le  passage  Backstairs  et  destinés 
à  remonter  le  golfe  doivent,  lorsque  la  nuit  approche,  tenir 
le  côté  N.  du  passage  et  contourner  le  cap  Jervis,  toute  cette 
côte  étant  tout  à  fait  accore.  Quand  le  cap  est  découvert,  faites 
route  au  N.  1 7*»  E.  sur  le  feu  flottant 

5^fi^Thomai  Limpson,  de  la.  marine  royale»  maître  de 
fort  de  laptovince  de  Sùuik'Âusbtdia. 
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N*  AO.  —  AvËa  AOJ  iuriGMJBOMS,  —  PmuB,  Ukm,  He, 

Nonyeaiix  renseigoemeots  snr  le  feu  récemment  établi  à  Stn-JoâD 
de  Porio-Rico. 

Nous  avons  donné ,  page  i85t  connaissance  de  rétablissement 
d'on  nouveau  feu  à  Tentrée  dn  port  de  San-Juan  de  Porto-Rico, 
void  Varticle  offictei  poblié  à  ce  sujet  par  ordre  du  capitaine 
gènind  de  cette  colonie. 

Les  navigateurs  sont  informés  de  rétablissement  d'un  feu  à 
rentrée  du  port  de  SanJuan  de  Porto-Rico,  par  iS"*  ag'  de  la* 
tîtude  N.  et  Sg^"  48'  io"  de  longitude  à  TO.  de  Cadix  (ôS^^  36' 
27"  à  rO.  de  Paris). 

A  compter  du  1^  janvier  i84€ ,  on  allumera  toutes  les  nuits 
ce  feu  placé  sur  le  côté  oriental  du  canal  d*eBtrée»  à  environ  une 
encablure  et  demie  ou  332  varas  (  281  mètres) ,  en  se  dirigeant 
vers  le  port. 

Ce  feu  est  situé  sur  Fendroit  le  plus  saillant  d'un  château  ap- 
pelé Monro«  qui  défeni  l'entrée  du  port;  et  qu'il  ne  faut  pas  coo- 
Imdre  acvec  un  autre  appdé  San-Cristobal ,  situé  à  environ  un 
miUe  dans  IIS.  sur  la  même  c6te. 

On  entre  dans  le  port  en  tenant  le  feu  surb&bord,  sans  s'en 
approcher  à  moins  de  34o  varas  (288  mètres)  du  côté  N*  et 
0-»  et  lioovqri^  (339  l^Q^ètres)  4^  côté  S.  Q.  let  sans  s'en  éloigner 
à  jio  varas  (628  mètres)  ou  j  de  mille  du  côté  0.  Son  éléva- 
tion au-dessus  du  niveau  de  la  mer  est  de  187  |  pieds  de  Bur- 
gos  (53  mètres),  et  sa  portée  à  I^orizon  est  de  1 5  milles  marins. 

D  présenle  une  éclipse  de  1 14  secondes  dje  durée,  et  la  lu- 
mière brille  pendant  .8  secondes. 

Les  pilotes  sortent  en  paer  jusqu'à  environ  2  milles  au  N.  et 
à  VE.  du  Morro,  par  un  temps  ordinaire  et  de  jour;  ils  sont 
avertis  par  deux  vigies  qui  répètent  ensemble  les  mêmes  signaux 
sur  les  deax  ch&teaax  mentioiinés. 

La  lumière  s'aperçoit  de  tous  les  points  compris  entre  YO.  { 
N.  O.  et  ra.,  passtfttJCipar  ie  N. 

La  eoideur  du  feu  est  naturelle.- 


Mmgt  des  clieaaux  dans  le  voifii^ge  c|'YwPB<^«tb  (^les  oneatafes 
d*ÂDg|et«nNu) 

-Ina  i»  la  •orporalSea  i%  TrimUy-knuê  «■  ^ttt  dn  la  JMirMr  lêiS. 

La  corporation  de  Trinity-Hoase  fait  savoir  aux  navigateurs 
Tome!.— 1846.  SI 
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que,  conformément  à  Tannonce  exprimée  dans  son  avis  du  3o 
décembre  dernier,  les  changements  suivants  dans  le  balisage 
des  environs  de  Yarmonlh  et  de  Lowestoft,  ont  été  mis  à  exé- 
cution : 

1*  Scrohy-Sand. 

Ce  banc  s'étant  étendu  dans  TO.  entre  les  bouées  du  S.  O.  et 
de  rO.,  une  bouée  blanche  sur  laquelle  sont  écrits  les  mots  : 
Scrohy'EUfOw ,  a  été  mouillée  par  6  brasses  7(11"  4)  >  dans  les 
relèvements  suivants  : 

La  cheminée  de  la  brasserie  de  Lacon,  par  reztrémité  S.  de  ia  fidNrîque  de 
soieries,  à  eoviroo  I  tiers  de  ia  longueur  de  cdle-d,  et  res- 
tant ao *.*...  N.  73*  O. 

U  bouée  0.  de  Scroby,  an N.  14*  E. 

La  bouée  S.  0.  de  ^croby,  au S.     3*  O. 

Le  feu  flottant  de  Saint-Nicholas,  an. ...  « S.  14*  O. 

2*  CoHonSênd. 

Une  chaussée  de  sable  s'étant  formée  dans  la  direction  de  TO. 
•ntre  les  bouées  de  1*0.  et  du  S.  O. ,  une  bouée  blanche  sur 
laquelle  sont  écrits  les  mots  MiddU-Corton ,  a  été  mouillée  en 
cet  «adroit,  par  3  bcasses  7  (6"",  4)»  dans  les  relèvements  sui- 
vants : 

L^église  de  Lowestoft  dans  i'alignement  d^un  chemin  conduisant  à  la  plage, 
restant  ao....J S.  02*  O. 

lua  haute  cheminée  de  la  (afarifoe  de  soieries  dans  ia  direction 
du  premier  moulin  au  N.  de  1  extrémité  intérieure  de  la  jetée 
d7armoutb,  atu ^. . .   N.     3*  E. 

La  bouée  O.  de  Cortoû,' au. .  .^. N;  45*  E. 

La  bouée  S.  0.  de  Corkm,  au Sud. 

3*  Eonèe  Iford  de  Saint-Nicholas, 

Cette  bouée  a  été  rep(>rtée  dans  la  direction  du  S. ,  et  est  ac- 
tuellement mouillée  par  4  brasses  ^  {7°;,  8  ) ,  dans  les  relèvenaents 
suivants-;  j     •<•  ■  — ,         ■    ;    ,. 

Le  moulin  S.  de  Gorieston,  dans  ralignèmittCjde  la* télé  de  la  j^ée  du  N. 

de  ce  port,  restant  au j r*  ^x^^^»^.  •.-«».*:•  ..••  S.  34' ,j  O. 

La  vieille  église  d*Yarmouth  un  peu  ouverte  au  N.  du  moulin 

le  plus  élevé  de  North-Dênes,  au,  • , N.  28*  O. 

fia  bouée 5:'de.SaWli!fttMa*,irti^. 7. r.v. .,..'.. 3.    Il*'  O. 

Le  feu  flottant  de  Saint- NicdéK»,  au .' .  /; S.   36*  ^  O. 

La  bou6e  S.deScrobf,  au.. .•,•.••..,,....,.,,..;.. ..S.  22*  î  E, 

La  hm>«4e  Hc  Srroby-Fork,  ^n , S.   64*  .î  K. 

lit  faoïKc^i.  r>.  d*  Scwybj^,  tni T.. .  ! .  . .   N.  31*  *  K. 
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4*  Badf  de  Lowtittfu  hanc  d»  Tmiéneur  (Iwtr^Skùal). 
La  bouée  blanche  de  ce  banc  a  été  reportée  d'environ  une 
encablure  7  (  5  mètres),  dans  le  S.  E.,  et  est  actuellement  mouillée 
par  2  brasses  {  (5  mètres)  dans  les  relèvements  suivants  : 

Le  docher  de  Téglise  de  Lowestof^,  dans  Talignement  d'un  arbre  arrondi 
qui  est  dans  la  ville,  et  restant  an. •  • .  % N.  5i*      0. 

Le  moulin  de  Pakefield ,  dans  la  direction  de  la  maison  la  plus 

N.  de  ce  village,  au •  • S.  73*      O. 

La  bouée  noire  d*Icmer  Shoal,  au N.  81*  ^  O. 

Une  bouée  additionnelle  noire  a  %té  aussi  placée  sur  Taccore 
intérieure  ou  orientale  du  même  banc,  par  1 1  pieds  d'eau  (3",3), 
dans  les  relèvements  suivants  : 

Une  maison  blancbe  au  S.  du  mMe  de  Lo>wesloft,  dans  Talignemenl  de  la 
tête  du  m6le  S.,  restant  au N.  84*  i  0. 

Le  phare  inférieur  de  Lowestofl,  8*oovrani  au  N.  d*une  haute 

cneminée  de  la  ville,  au • N.  17*      O. 

La  bouée  blancbe  dlnner  ^hoal,  au S.  81*  \  £. 

N.  B.  Tous  les  relèvements  ci-dessus  sont  magnétiques  »  et  les 
brassiages  sont  ceux  des  basses-mers  de  vives  eaux. 

Les  navigateurs  sont  en  outre  prévenus  que,  pour  Taccom- 
plissement  des  intentions  manifestées  dans  ledit  avis  du  3o  dé- 
cembre, et  afin  de  faciliter  l'entrée  et  la  sortie  de  la  rade  dTar- 
mouth  par  le  large  et  profond  cbenal  compris  entre  le  Scroby- 
Sand  et  le  banc  de  Saint-Nicbolas  ou  de  KetÛe-Bottom ,  et  appelé 
communément  chenal  dUewett,  le  feu  flottant  de  Saint-Ni- 
cholas  sera,  vers  le  i"  avril  prochain,  déplacé  et  mouillé  à  la 
position  occupée  aujoiltd'hui  par  la  bouée  balise  rouge  placée  à 
l'extrémité  S.  du  banc  de  Saint-Nicholas  ou  de  Kettle-Bottom  ; 
que  ladite  bouée  balise  rouge  sera  en  même  temps  reportée  à 
l'endroit  où  le  feu  flottant  est  actuellement  mouillé,  et  qu'une 
bouée  balise  (Beacon-Nun-Buoy)  noire,  de  grande  dimension» 
remplacera  la  bouée  peinte  en  bandes  actuellement  existante 
sur  l'extrémité  S.  du  Scroby. 


Etablissement  de  balises  dans  le  Sund,  le  Drogden  et  la  rade  avineëe 
-  ^de  Copenhague.  (Dép&t  de  lamariae.) 

Conformément  aux  ordres  du  Roi,  il  sera  placé  au  printemps, 
dans  le  Sund,  le  Drogden  et  la  rade  avancée  de  Copenhague, 
ipdépendamment  des  balises  déjà  ordonnées  ptfr'le  irèglement 

îl. 
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da  3  novembre  i84o,  d'autns  balises  dans  iet  neuf  endroits 
désignés  ci-après  : 

A.  Dans  la  partie  de  TE.,  des  perches  blandics  flottantes 
surmontées  de  balais  renversés  : 

Une  dans  la  partie  0.  du  Middelgrunden ,  par  âo  pieds  d'eau 
(6-  a);  . 

Une  devant  le  Saltliolmgrunden,  en  deh<H*s  et  vis-à-vis  de 
Lnseut  par  4  brasses  danoises  (7",  5}; 

Une  devant  le  Kraasebœnken ,  par  à  brasses  (7'*t5). 

B.  Dans  la  partie  de  TO. ,  des  perches  noires  surmontées  de 
balais: 

Une  devant  Svalerumpen,  par  à  brasses  d*eau  (7"  5j  ; 
Une  devant  le  Sundby-Hage,  par  A  brasses  (7"  5); 
Une  devant  Stubberumpen,  par  4  brades  (7'',5). 

C.  Sur  les  banesdétachés ,  des  perches  àballons  ou  pan^rsronds: 
Une  sur  la  partie  la  plus  haute  du  Knollen,  par  i&  pieds 

d^eau  (4^4); 

Une  a«  N*  O.  de  la  partie  la  plus  haute  du  Ayggeti»  à  l'en- 
droit le  moins  profond,  par  4  brasses  (7*^,0 ); 

Une  sur  le  sonunet  Middelpulten,  par  ao  pieds  (6'°,2]. 
Chttngenunt  âè$  artciennes  honies, 

a.  La  .^ouée  la  plus  N.  de  Middelgrunden  sera  remplacée 
par  une  autre  bouée  plus  distincte,  peinte  en  rouge  avec  un 
pavillon^  au  lieu  de  Vancienne  bouée  noire  sans  pavillon.  La 
bouée  de  Stubben  sera  remplacée  par  une  noire;  et  sur  Taarbe- 
ksriff  {le  récif  de  Taarbek),  là  où  le  vaisjeau  de  ligne  le  Neplane 
a  sombré,  une  petite  hoiiée  noîre  à  perche  et  balai  sera  mise  k 
la  place  de  la  percliê  ilottante  qui  s  y  trouvait  auparavant 

Lf s  diverses  bouées  sont  marquées  comme  il  suit  : 

Ubovée^ADragoe , N*  L 

C«Ue  de  Castnip^ ,.,..., II. 

Celle  du  S.  idem III. 

Celle  da  milieu  idem « IV. 

Celle  du  N.  idem, V. 

Celle  du  banc  où  se  trouvent  les  débris  du  Neptune N*  ô. 

C«Ue  de  Stubbcn.  .  •  v ,< 4 7. 

Celle  de  Kronen.  .««»^*...«. »...•«.. 8. 

b.  Sur  les  débri^  du  Pravéiîêen,  il  y  aura  deux  plus  grandes 
perches  que  celles  qi^'on  y  voit  maintenant. 

e*  Près  du  Bi^edgriuMlep,  il  y  aura  une  petite  bouée  avec  une 
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perche  surmontée  d'ua  ballop  ou  panier  rond,  au  lieu  de  d^ux 
balais,  Tun  droit,  Tautre  renversé. 

Ces  balises  seront  placées  en  même  temps  que  les  feu^L  flot- 
tants dans  le  Drogd^,  cestà«>dire  à  Tépoque  où  Ton  pourra  le 
faire  avec  sûreté  et  sans  craindre  qu  elles  soient  entraînées  par 
les  glaçons,  et  elles  seront  retirées  en  même  temps. 

Les  perches  de  Sandreustungen ,  celle  du  Ryssen  du  S.  et 
d'Holmetungen  resteront  placées  pendant  toute  Tannée. 

Lorsqu'en  automne  on  retirera  la  bo^ée  de  Dragôe,  elle  sera 
remplacée  par  une  perche  orientée  comme  celles  de  1*0.  (Fcy. 
B.). 

Copenhague,  le  16  février  1846. 

L#  eommandant  dg  la  marine,  chej  des  pil^tet  4a  district 
de  Sékmde, 

Signé  Wctrr. 


Établistement  d*iiD6  bouée  rat  un  navire  naufragé  dans  le  Cattégaf. 
(  Dépôt  de  la  marine,^ 

Une  goélette  anglaise  a  sombré  en  octobre  dernier  à  Âalbeck- 
bugt  (petit  golfe  dans  le  Cattégat)  :  la  mâture  de  cette  goélette 
est  cassée  sous  l'eau,  et  sa  coque  se  trouve  couverte  de  9  bras- 
ses 7  d'eau  (environ  18  mètres);  on  en  relève  le  phare  de  Ska- 
gen  au  N.  3**  E. ,  à  environ  5  milles ,  et  le  moulin  d'Oskevad  à 
rO.  La  partie  supérieure  de  l'un  des  mâts  de  cette  goélette  n'est 
couverte  que  de  2  pieds  7  d'eau;  quant  àFaufre  mât, on  n'a  pu 
le  découvrir  jusqu'à  présent.  On  a  piaeé  dans  cet  endroit  une 
bouée  surmû&tée  d'un  balai  élevé  de  4^,4  au-dessus  du  nii^eèu 
de  l'eau,  et  pour  qu'on  ne  puisse  confondre  celle  bouée.' avec 
celle%  de  Skageos-Grenen  et  celle  qui  indique  les  débris  du  Ju- 
piter, entre  Hirtsholmen  et  le  continent,  et  afin  qu'elle  soit 
mieux  aperçue  pendant  la  nuit,  on  a  adapté  sut  Ja  perche  un 
panier  rond  ou  ballon  peint  en  blanc,  ayant  o*,4.7  de  diamètre,, 
et  placé  à  i",3  au-dessous  du  balai. 

Copenhague,  4  février  18 46.' 


N*  4J.  —  RocBMS,  fijiircs,  j>à«gbbs,  etc. 
Bac  de  Wciker,  mer  daCbine.  {Nmtieal  Mâgmke*) 

La  communication  auivt^nte  ajoute  pu  noi^ii^aia  J)apf^  aux 
dangers  de  la  mer  de  Chiae.  U  paraii  îoconou  jusque  isfijonr, 
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et  est  titaé  à  environ  5o  milles  dans  TO.  du  banc  Grainger, 
signalé  en  1 84d*  Nous  Tavons  désigné  par  le  nom  de  la  personne 
qui  Ta  découvert. 

Wkite-HaTen ,  le  %^  janvier  1 846. 

■  Monsieur,  j'ai  Thonneur  de  vous  informer  que  pendant  ma 
traversée  d'Hong-Kong  en  Angleterre,  en  avril  dernier,  j  ai  passé 
sur  un  banc  de  corail,  situé  dans  la  mer  de  Chine,  et  que  je 
place  par  j"*  Sa'  de  latitude  N.,  et  109''  35'  de  longitude  E.  de 
Greenwich  (107^  i5'  E.  de  Paris);  le  navire  avait  le  cap  au 
S.  O.,  toutes  voiles  dehors,  avec  une  brise  l^ère  de  N.  £.  et 
une  forte  houle  :  la  mer  était  couverte  de  méduses  [mushroom 
Unhhers).  On  avait  remarqué  une  grande  quantité  de  requins 
sur  Tarrière.  et.  en  cherchant  à  en  prendre,  on  aperçut  dis- 
tinctement les  roches  de  corail  sous  le  navire.  On  donna  plu- 
sieurs coups  de  plomb  de  iâ  brasses  (26  mètres  environ),  puis 
sans  fond  à  3o  brasses  (55  mètres).  La  couleur  de  la  mer  n'é- 
tait pas  changée,  et  le  corail  brisé  rapporté  par  le  plomb  avait 
une  odeur  très-désagréable  de  ][(oisson  pourri.  On  aPsondé  par 
id  brasses  (35  mètres),  sur  une  longueur  d'un  demi-mille  S.  Q. 
et  N.  E. 

<  Siqni  M.  B.  Walur  , 

•  Capitaine  du  brick  U  Vangnarà,  de  Withe-Haven.  > 


Roche  du  Celnmbian  ^  (Nanûcal  Magazine,) 

Les  détails  suivants  sur  on  nouveau  danger,  par  le  capitaine 
de  la  barque  leCohmbian,  de  Liverpool,  engageront  les  naviga- 
teurs à  une  prudente  surveillance. 

LiYcrpool,  21  jantier  1846.  • 

•  Monsieur,  je  prends  la  liberté  de  vous  envoyer  les  détails  de  la 
perte  de  la  barque  I«  Columbian^  que  je  conunandais,  et  je  vous 
prie  de  vouloir  bien  les  publier  dans  votre  estimable  journal.  Szi 
quitté  Sydney,  dans  la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  le  7  février  i845, 
en  destination  pour  Singapour,  par  la  route  de  TO.  Le  7  avril , 
vers  le  soir,  la  pointe  N.  de  Poulo-Leat  restait  au  S.  S.  E.,  à  12 
milles ,  et ,  me  trouvant  dégagé  de  tous  les  dangers  que  les  cartes 
indiquent  dans  le  détroit  de  Gaspard ,  je  restai  sous  voiles  pen- 

'  Voy.  page  187  de  et  vohime,  la  position  de  ceUe  rocbe,  sur  lequeHe  le 
Nûtiticél  MmyLiine  promeiuit  de  nouveaui  d^iis. 
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daot  la  Qoit.  A  3^  3o"  du  matin ,  le  8 ,  immédiatement  après 
avoir  sondé  par  17  brasses  (3i  mètres),  le  navire  toucha  sur  une 
roche  cachée ,  à  environ  1  o  pieds  sous  Teau ,  mais  sans  que  sa 
marche  fût  arrêtée.  On  laissa  aussitôt  tomber  Tancre;  le  char- 
pentier ayant  annoncé  que  le  navire  faisait  beaucoup  d'eau-,  on 
se  mit  aux  pompes,  elle  second  (mate),  en  descendant,  décou- 
vrit que  la  voie  d-eau  était  sous  la  joue  de  bâbord,  à  environ  2 
virures  du  gabord;  à  10  heures,  voyant  que  Teau  couvrait  te 
lest  et  gagnait ,  en  dépit  de  tous  les  efforts ,  je  fis  mettre  à  Teau , 
approvisionner  et  armer  les  embarcations  :  à  midi  ,.il  y  avait  10 
pieds  d*eau  dans  la  cale.  Nous  abandonnâmes  le  navire ,  et  fîmes 
force  de  rames  vers  Tile  Gaspard,  avec  l'intention  d'y  débarquer; 
mais  nous  rencontrâmes  aux  environs  de  l'ile  un  grand  nombre 
de  IVblais  et  de  pros  que  nous  jugeâmes  prudent  d'éviter.  Nous 
prunes  notre  parti,  et  fîmes  route  vers  Singapour,  où,  après 
avoir  souffert  de.  grandes  privations ,  nous  arrivâmes  au  bout 
de  onze  jours,  pendant  lesquels  nous  fîmes  à  l'aviron  et  à  la 
voile  environ  5oo  milles,  contre  des  courants  très-forts  :  nous 
arrivâmes  tous  sains  et  saufs,  le  18,  à  midi. 

«  Une  partie  des  dépêches  de  Chine  et  plusieurs  autres  objets 
ont  été  jetés  à  la  mer  des  embarcations  pendant  un  coup  d* 
vent. 

«  Lorsque  le  navire  toucha,  l'ile  Gaspard  restait  au  S.  79^  E., 
à  i5  ou  16  milles;  Tile  Tree  au  S.  dg""  E.,  à  la  milles  :  le  re- 
lèvement a  été  pris  5  minutes  après  que  le  navire  eût  mouillé. 

•  %R^G.  Wakcm.» 


N*  42.  —  Navikes  naufragés fiotUuiU  '.  (Nautical  Magazme.) 

Navire  inconnu,  vu  le  33  novembre,  par  20^  latitude  N.,  au 
large  du  cap  Finistère*  :  c'est  un  bâtiment  d'environ  5oo  ton- 
neaux, ayant  ses  ponts  sans  interruption,  des  sabords  peints; 
il  est  démâté ,  coulant  bas  d'eau ,  abandonné.  Signalé  par  le  Ma- 
dras, (fl  parait  être  VHenrieita-WQhelmina,  cité  plas.bas,  et 
avoir  déjà  été  mentionné  page  121.} 

Grand  navire,  à  260  milles  dans  le  N.  O.  des  îles  Sdlly  : 

'  Voir  page  1 18  de  ce  vohmie. 

*  Il  y  a  évidemmeat  ià  une  erreur  sur  la  latitude;  c'est  plutM  là  longitude 
«pii  aérait  de  20*  Gresnwich.  (  No($  du  Prûd^cUsir^ 
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signalé  pèt  le  Lord  Stanley.  (Shipping  Gntetie  du  16  déceitibre,) 
Déjà  dté  à  la  page  mo. 

Grande  hartiue^  vue  le  4  novembre  <  par  46*  7  N.  c^  49  |  O. 
de  Greenwich  :  elle  est  de  600  à  700  tonneaui.  Ce  navire  coale 
bas  d'eau  et  est  abandonné;  il  a  encore  son  grand  mât  et  son 
beaupré*  Signalé  par  le  GUucow,  capitaine  May,  arrivé  à  Sainte 
Jobn,  New-Bmnswick.  {Shipping  Grûzette^  30  décembre).  Si- 
gnalé dans  la  même  position ,  page  131. 

Navire  inconnu,  par  58*  N.,  12*  O.  de  Gréenwich»  le  1 4  oc- 
tobre :  d'environ  45o  tonneaut>  diai^  de  bois,  coulant  bas 
d'eau  et  abandonné.  Signalé  par  le  Reliance,  capitaine  BriggSé 
(Shipping  Gazette  du  20  décembre.)  Déjà  eftéavec  quelques  er- 
reurs de  typographie  dans  sa  position. 

Le  Glenview,  de  Belfast,  d'environ  700  tonneaux,  vu  le  17 
octobre,  par  46''  1'  N.  et  li""  4'0.  de  Greenvridi  :  abandonné, 
coulant  bas  d'eau,  chargé  de  bois;  vofles  diferiées  et  en  mor* 
ceaux.  Signalé  par  le  Prince  Albert. 

La  ChadoUe,  de  Hle  du  Prince  Edouard,  par  43*  N.,  bi""  O. 
de  Greenwich,  en  janvier  :  démâté,  coulant  bas  d^u  et  tban- 
donné.  Signalé  par  le  Lochiho. 

Un  navire  de  4oo  tonneaux ,  vu  le  1 1  octdbre ,  par  44*  {  N.  et 
1 3^  O.  de  Greenwich ,  coulant  bas  d*eau  et  abandonné  ;  bouteilles 
et  sabords  peints,  les  basses  voiles  en  morceaux,  les  huniers 
serréb;  deux  barils  dans  la  grande  hune;  n'ayant  plus  sa  cha- 
loupe ni  son  canot  de  Tarrière.  ^gnalé  par  le  Winistft^asie^ 
arrivé  à  la  Nouvelle-Orléans.  [Shipping  Gazette à\x  23  décembre.) 
C'est  probablement  le  Hope,  de  Londres,  qui  est  cité  dans  quatre 
positions,  page  11g.  Il  est  aussi  à  environ  1^  \  de  latitude  au 
S.  du  Ghnview,  mais  a  été  vu  six  jours  avant  ce  dernier.  Un 
fort  vent  du  S.  aurait  pu  le  pousser  jusqu'à  la  positioa  du 
Glenview. 

Une  barque  d'environ  ôoo  tonneaux,  vue  le  7  décembre, 
par  46%4  N.  et  43**, 8  0.  de  Greenwich,  coulant  bas  d'eau  et 
abandonné,  ayant  encore  son  grand  mât  et  son  beaupré;  pont 
rasé  et  poupe  élevée  .Signalé  par  le  Belmontàe  Saint-John,  Neiw- 
Brunswick,  arrivé  à  Londres.  (Shipping  Gazette  du  a 6  dé- 
cembre.) C'est  peut-être  le  Blake,  de  Liverpod,  cité  page  120. 

Navire  de  260  ou  3oo  tonneaux,  vu  le  16  novembre,  par 
ig^.Q N.  et  33^8  O.  de  Greenwich,  coulant  bas  d'eau,  ayant 
encore  une  partie  de  son  mât  de  misaine.  (Shipfing  Gag^tfefda 
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20  4éeeftkbre.)  Probablement  le  Luncer,  de  Sanderland ,  men- 
tiaiiûéàlaf>age  119. 

Le  Pocket^  de  Yarmouth,  vu  le  28  septembre,  par  ào^  N. 
et  ko^  O.  de  Greenwich,  se  rendant  de  Port-au-Prince  en  An- 
gleterre. (Shipping  Gazette  du  26  décembre). 

La  goélette  la  Jane-Ckatiotte,  de  File  du  Prince-Edouard,  vue 
le  3o  novembre t  par  45'',  1  N«  et  ôÔ^l  O.  de  Greenwich, 
abandonné.  Signalé  par  le  Jameê  Moran,  allant  de  Dundalk  à 
Saint- Jobn,New-Bruns¥dck.  (ShippingGûtetie  du  2  déceaabre.) 
Le  Blake,  de  Liverpool,  vu  le  tkà  novembre,  par  46^5  N. 
et  48^S  O.  de  Greenwich,  ayant  tous  ses  mâts  sans  gréement, 
et  plein  d'eau.  Signalé  par  le  Franqoû.  [SkippingGazetié  du  29 
décembre.}  A  été  vu  le  jour  suivant  par  un  auli^  àavir6  :  les  po- 
sitions sa  correspondent  bien»  en  tenant  omipte  dt  la  dérive. 
{Voir  page  120). 

Barque  vue  le  28  novembre  par  43^  N.  et  48''  O.  de  Grecn- 
mch ,  abandonnée,  ayant  encore  un  mât  d'artimon  avec  son  grée- 
ment  ;  le  grand  mât,  le  petitmât  de  hune  et  le  beaupré  enlevés  ; 
les  mmaiUes  et  le  pont  défoncés.  Signalée  par  lOlive  et  EUsa, 
{Shipping  Gazette  du  3o  décembre.) 

Navire  yn  le  6  décembre,  par  14**  3'  N.  et  27*  9'  O.  de 
Greenwich ,  ayant  des  sabords  peints.  Signalé  par  le  SainUHUierSi 
capitaine  Hamens,  arrivé  dans  la  rade  des  Dunes.  (Shipping  Ga* 
aette  du  3o décembre.) 

Le  Gmnite^  de  Liverpool ,  vu  le  23  décembre,  par  39^^  N.  et 
65^*  O.  de  Greenwick,  à  environ  60  milles  da  Gregg  de  Londres. 
Vu  le  1*  décembre. 

Le  Pagoda,  par  42*,9  N.  et  21"*  O.  de  Greenwich ,  le  23  jan- 
vier :  Téquipage  et  les  passagers  sauvés  par  le  Dram-Alley,  ve- 
nant du  Para ,  qui  éprouva  de  très-mauvais  temps.  (Shipping  Ga- 
lette du  8  février.) 

Le  London,  brick,  vu  par  39*  N.  et  20®  O.  de  Greenwich,  le 
10  janvier;  démâté,  coulant  bas  d'eau  et  abandonné;  ayant 
encore  son  beaupré,  chai^  de  bois.  Signalé  par  le  Tiberius 
Crowell,  arrivé  à  Apalachicola.  (Shifping  Gazette  du  2  février.) 
C'est  peut-être  le  Hope^  de  Londres,  vu  pour  la  dernière  £aîs 
le  20  octobre.  (Voy.page  119.) 

Le  Lord-Linedoch ,  de  638  tonneaux ,  allantdeSaint-John ,  New- 
Brunswick,  à  Londres;  abandonné  le  23  décembre  «étant  plein 
éVau  et  ayant  perdu  ses  mâts  de  misaine  et  d'artimon  ;  le  grand 
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m4t  de  hune  brisé  au  cbouque;  la  cabine  et  le  gaillard  d'avant 
enlevés  par  la  mer.  L'équipage  sauvé  par  le  Cambridge,  arrivé  à 
New-York  le  3i  décembre.  , 

Navire  inconnu,  d environ  loo  tonneaux,  le  18  janvier. 
Goélette  démâtée  paraissant  hollandaise,  vu  ce  jour-là  par  un 
bateau  de  pécb^  français  qui  a  relâché  à  Torbay  le  1  g  janvier. 

L'Henrietta-Wilhelmina,  d'environ  5oo  tonneaux  ;  la  Corogne, 
1**  janvier.  Le  navire  naufragé,  d  environ  5oo  tonneaux,  ren- 
contré le  23  novembre ,  près  du  cap  Finistère,  et  qui  s  est  plus 
tard  mis  à  la  côte  près  des  îles  Sisargas,  est  l'Henrietta-Wàhel' 
mina.  Il  est  chargé  de  bois;  il  est  actuellement  sur  les  roches, 
dans  une  position  très-dangereuse. 

Le  John,  de  Liverpool,  de  182  tonneaux,  3i  décembre,  à 
Douglas,  ile  de  Abn,  le  7  janvier.  Ce  navire ,  démâtÀ et  aban- 
bonné,  a  été  rencontré  au  large  de  la  pointe  N.  de  cetletle  par 
un  bateau ,  mais  la  violence  du  vent  Ta  feiit  dériver. 

Le  Briïliant,  sloop  de  Jersey;  Cherbourg  11  janvier.  Ce  na- 
vire, entièrement  démâté  et  abandonné,  n'ayant  ni  ancre  ni 
gouvernail  et  sur  lest,  est  venu  à  la  côte,  près  de  Sartainville, 
le 3o  décembre. 

Le  Barbado^,  de  Londres,  de  322  tonneaux,  se  rendant  d'A< 
mérique  à  Londres,  par  46"*  N.  et  32"*  O.  de  Greenwich,  le  3 
décembre.  Rencontré  par  U  John-Georges,  venant  de  Bremen- 
bothis  :  le  Barbados  était  abandonné,  sa  chaloupe  manquait;  il 
avait  ses  mâts;  un  signal  de  détresse  flottait  à  la  tête  du  grand 
mât  de  perroquet  :  on  suppose  que  l'équipage  l'avait  q[uitté  le 
jour  précédent. 

N*  43.  —  C0VRÂNT8  observés  par  le  bAHment  à  vapeur  le  Narval,  sur 
les  côtes  da  Maroc. 

Le  naufrage  de  la  frégate  à  vapeur  le  Groenland  sur  les  côtes 
du  Maroc,  en  18 44,  celui  plus  récent  du  Papin  sur  la  même 
côte,  semblent  démontrer  l'existence  de  courants  très-violents 
dans  cette  partie  de  l'océan  Atlantique  :  cependant  les  opinions 
sont  encore  partagées  à  ce  sujet  :  quelques  personnes  pensent 
qu'on  doit  attribuer  ces  sinistres  uniquement  à  des  erreurs 
dont  auraient  été  afiectées  les  boussoles  de  ces  bâtiments,  er- 
reurs occasionnées  pai*  la  présence  des  grandes  masses  de  fer 
qui  entrent  dans  la  construction  des  vapeurs.  Sans  nier  cette 
influence,  qui  peut  avoir  été  une  des  causes  de  ces  catastrophes. 
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nous  pensons  cependanft  cpie  raction  des  courants  y  a  joué  le 
rôle  le  plus  important,  et  Texamen  de  la  route  du  Narval, 
capitaine  Subra ,  lieutenant  de  vaisseau ,  dans  la  traversée  de 
Toulon  à  Mogador,  à  la  mâme  époque  que  le  Papin,  vient  jus- 
tifier cette  assertion. 

Le  6  décembre  i845,  à  ii  heures  du  soir,  fe  iVorvoI  se  trou- 
vait dans  rO.  du  cap  Spartel,  à  27  milles  environ,  gouvernant 
au  S.  60^  O.  pour  reconnaître  les  caps  Mazagan  et  Blanc.  Le 
7,  au  point  du  jour,  on  aperçut  la  famée  d'un  vapeur  qu  on 
reconnut  plus  tard  être  le  Papin  :  à  5  heures  du  soir,  on  le 
perdit  de  vue,  et  le  capitaine  du  Narval,  voyant  apparence  de 
mauvais  temps,  et  se  défiant  des  courants  et  de  Terreur  dont 
ils  devaient  avoir  entaché  l'estime  depuis  le  cap  S^rtel,  fit 
gouverner!  plus  à  Touest;  à  8  heures ,  on  mit  le  cap  au  S.  70®  O., 
route  qui,  d'après  l'estime,  devait  faire  passer  à  3o  milles  des 
caps  Mazagan  et  Blanc;  mais  telle  fut  la  violence  des  courants, 
qu'au  jour  on  se  trouvait  assez  près  de  terre  pour  distinguer  les 
arbres  de  la  côte,  malgré  la  brume,  et  qu'on  avait,  par  le  bos- 
soir de  bâbord,  une  pointe',  le  cap  Cantin  probablement,  que 
la  route  ne  faisait  pas  doubler;  il  fallut  s'élever  debout  au  vent 
et  à  une  grosse  mer.  C'est  dans  la  même  nuit  que  se  perdit  le 
Papin ,  et  comme  la  route  de  ce  bâtiment  était  plus  S.  que  celle  du 
Narval,  cette  circonstance ,  jointe  à  l'action  du  courant,  au  coup 
de  vent  qui  éclata  pendant  la  nuit  et  aux  mauvaises  qualités 
du  bâtiment,  a  dû  hâter  la  catastrophe  dont  il  a  été  la  victime. 

Ainsi,  depuis  le  6  au  soir,  époque  oà  le  Narval  reconnut  le 
cap  Spartel,  jusqu'au  8  au  matin,  où  il  fut  en  vue  du  cap  Can- 
tin, il  a  eu  une  erreur  de  plus  de  3o  milles  dans  son  estime;  il 
faut  donc  s'attendre,  dans  ces  parages ,  à  un  courant  E.  de  20 
à  25  milles  dans  les  24  heures. 

Bien  que  le  Narval  soit  en  fer,  on  ne  peut  attribuer  à  quel- 
que perturbation  dans  ses  compas  ou  à  •l'insuffisance  de  leur 
rectification  l'erreur  dont  a  été  entachée  l'estime  de  sa  route; 
car,  le  g  au  matin ,  le  capitaine  Subra  se  trouvant  devant  Sainte- 
Croix  de  'fénériffe,  fit  prendre,  sons  des  caps  différents,  des  re- 
lèvements simultanés  d'un  même  point  avec  le  compas  de  route, 
et  un  compas  placé' sur  le  mât  de  misaine,  à  8  mètres  au-dessus 
du  pont,  et  qui,  à  cette  élévation,  était  hors  de  l'influence  du 
bâtiment,  assez  faible  d'ailleurs;  ces  relèvements  s'accordèrent 
bien  entre  eux ,  ce  qui  ne  permet  plus  de  douter  que  le  courant 
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n'ait  été  la  cause  des  erreurs  que  le  Narval  a  diaervéea  dans  sa 
route,  et  de  Teffroyable  naufrage  du  Papin.        B.  DAmcnn^Au. 

N*  â4.  —  Naufbaoe  da  navire  baleinier  le  Ruben^i,  sur  Vtle  Touboaai 
(Grand  Océan  méridional)  ;  erreur  présumée  dans  la  longitude  de  cette 
(le.  (Dépôt  de  la  marine.) 

«  Le  navire  français  le  Ruhens ,  capitaine  Rogerie ,  partit  de 
Papeîti,  île  Taiti,  le  24  janvier  i8à4,  pour  se  rendre jau  Havre. 
Le  temps  était  beau,  les  vents  de  la  partie  de  TEst;  mais,  le  27 
au  matin,  le  del  se  couvrit  de  manière  à  rendre  toute  observar 
tion  impossible.  Le  2 S  au  soir,  la  brise  fraîchit,  le  temps  prit 
une  mauvaise  apparence;  on  serra  les  perroquets,  on  prit  dieux 
ris  aux  huniers,  et  toute  la  nuit  le  Ruhem  essuya  des  grains  très- 
Doîrs  accompagnés  de  beaucoup  de  pluie  et  de  v^ts  variables 
de  TE.  au  N.  E.;  enfin  le  3$,  à  2^  50**  du  matin,  filant  7  nceuds 
et  gouvernant  au  S.  E.  7  S.  du  oompaa,  le  navire  éprouva  de 
violentes  secousses  sans  qu'on  eût  aperçu  aucune  terre  ou  bri- 
sants. Dès  la  première  secousse,  la  barre  fut. mise  sous  le  vent 
afin  de  changer  les  amures;  mai^,  avant  d'avoir  eu  k  temps 
d'effectuer  son  évolution,  le  navire  se  trouva  en  tièremient  échoué 
sur  un  banc  de  corail.  U  ne  tarda  pas  à  se  dé^ncer,  et  Ton  dé- 
cida à  Tabandonner  pour  le  salut  conoanun,  et  à  chercher  un 
refuge  sur  Tile  Toubooaî,  que,  d'après  son  estio^,  le  capitaine 
Rogerie  supposait  être  à  ko  milles  dans  l'O.  Au  petit  jour  les 
naufragés  aperçurent  la  terre,  qu'à  leur  grand  étonnement  les 
naturels  leur  dirent  être  l'ile  Toubouaî.  Le  capitaine  du  Aui^nx 
ayant  perdu  dans  le  naufrage  ses  instruments  nautiques,  ne  put 
faire  d'observations  sur  l'ile;  mais  il  est  porté  k  croire  que  la 
longitude  de  celie-ci  est  trop  O.  de  ho  minutes.  » 

En  l'absence  de  tout  autre  renseignement,  ^  vu  le  manque 
d'observations  pendant  les  deuxjours  qui  ont  précédé  le  sinistre, 
il  serait  peut-être  hasardé  d'attribuer  le  naufrage  du  Raient  à 
une  pareille  erreur  dans  la  longitude  de  l'île  Toubouaî,  tandis 
qu'il  pourrait  également  avoir  été  ôocasionné  par  les  courants; 
mais  cet  événement  donne  lieu  aux  réflexions  suivantes,  qui 
ne  seront  pas  sans  intérêt  pour  les  navigateurs. 

L'ile  Toubouaî  a  été  découverte  en  1777  par  Cook,  qui  a 
trouvé  pour  sa  position  aS""  25'  de  latitude  S.,  et  210*  37'  de 
longitude  E.  de  Greenwkh  (1 5 1^*13'  O.  de  Paris)  :  c'est,  à  qud- 
ques  minutes  près,  la  position  qu'elle  occupe  encore  sur  jes 
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cartes.  Dans  la  relation  de  Gook,  il  est  ajouté  que  quelques 
personnes,  à  bord  de  la  Résolution,  crurent  apercevoir  une  autre 
terre  dans  le  S.  E. 

En  1791,  le  UeutenantBroughton,  commandant  le  Chatam, 
qui  faisait  partie  de  l'expédition  de  Vancouver,  découvrit,  en  se 
rendant  de  la  Nouvelle-Zélande  à  Taïti,  une  île  qu'il  plaça  par 
23*  42'  S.  et  2i2«  àg'  O.  de  Greenwich  (lig*»  3i'  O.  de  Paris), 
Dans  le  doute  si  cette  ile  était  réellement  l'ile  de  Toubouaî 
découverte  par  Coolc,  ou  celle  que  de  la  Résolation  on  avait  cru 
apercevoir  dans  le  S.  £.,  Brougbton  s'abstint  de  lui  donner  un 
nom.  La  différence  entre  la  longitude  de  cette  ile  et  celle  de  la 
pointe  Vénus,  telle  qu'elle  est  donnée  par  Vancouver  est  de 
1^  55'  àg" ,  et,  en  adoptant  la  longitude  de  la  pointe  Vénus, 
donnée  aujourd'hui  par  la  connaissance  des  temps,  celle  de  l'ile 
découverte  par  Brougbton  serait  de  1 49^  53'  3o''  de  Paris. 

Rrusenstern  n'hésite  pas  à  admettre  que  cette  ile  était  llle 
de  Vavitou,  découverte  par  Bass,  qui  l'a  fixée  par  23®  5i'  de 
latitude  S.  La  position  de  cette  dernière  ile  a  été  déterminée 
en  i842  par  la  corvette  V Allier,  commandée  par  M.  Dubouzel, 
capitaine  de  corvette,  qui  lui  assigne  pour  latitude  23**  5i\ 
et  pour  longitude  i5o**  4'  48"  O.  ;  et  c'est  d'après  ces  données 
qu'elle  a  été  placée  sur  la  carte  des  îles  Pomotou  de  M.  Vin- 
cendon  Dumoulin,  ingénieur -hydrographe.  Mais  V  Allier  n'a 
pas  vu  l'ile  de  Toubouaî,  et  il  n'est  pas  à  notre  connaissance 
que  sa  position  ait  été  liée  à  cdle  de  Vavitou ,  que  Ton  peut  con- 
sidérer comme  exacte*  Une  erreur  de  4o  minutes  dans\la  lon- 
gitude de  la  première  n'est  donc  pas  inadmissible,  et  si  la  terre 
que  l'on  a  cru  apercevoir  dans  le  S.  E.  à  bord  du  bâtiment  de 
Cook,  lors  de  la  découverte  de  l'île  de  Toubouaî,  était  réelle- 
ment Vavitou ,  comme  la  distance  de  ces  deux  îles  prise  sur 
la  carte  est  de  100  milles,  il  serait  présumable  que  cette  dis- 
tance est  trop  grande,  et  que  par  conséquent  l'île  de  Tou- 
bouaî est  placée  trop  à  l'O. 

Dans  cette  incertitude,  on  ne  saurait  trop  insister  pour  que 
les  c^)itaines  des  bâtiments  qui  firéquent^t  ces  parages  recher- 
chent à  lier  entre  dles  les  positions  de  ces  deux  îles,  et  même 
de  toutes  celles  qui  forment  le  groupe  de  Toubouaî;  car,  d'a- 
près des  observations  de  la  corvette  anglaise  Vlmogènê  ,]es  iles 
Bimatara  etRoroutou,  qui  en  font  partie,  seraient  mal  placées^ 
en  longitude.  B.  d. 
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N*  45.  —  RicÂPtTViATtoif  da  budget  de  la  marine  anglaite 
pour  Vannée  iSAô-iSàô. 


OftJITS  PIS  DtPlIltU. 

• 

KSriMATIOl 

de 
le  dépense 

poar 
1845-1846. 

CrMiU 

r^elis^ 

à  ajoaier 

aux 

•omis  Toriis 

poar 

l'acerrico  1845-18^6. 

S«lil«  èm  a«riM«ldMlrMipa«ae 
nariss  •.■•.•.•••••••••••«• 

Uv.  sleri. 

1,328.053 
656,795 
129.092 

11,608 

42,011 

132,353 

38.957 

690,t3A 

41,995 

1,273,789 

486,346 

23,500 
122,947 

4,962,076 

737,168 
494.549 
160,366 

lin  sleri. 

38,510 
46,250 

• 

2.466 
1,306 

• 

m 

74,648 

• 

3,742 
4.490 

liv.  steri. 

1,289,543 
610,546 
129,092 

11,608 
39,545 
131.047 

32.957 

690,630 

41,995 

1,199,141 

486,316 

19,758 
118.457 

fr. 

S2.509,27g 
15.391,830 
3,254,400 

302,638 

906,929 

3,303.095 

«78,747 

17,410,782 

1,068.6M 

30,230.34^ 

13,360,889 

498,099 
3,986.300 

Aminat^    

BorMQ  g^D^ral  d«  l'eBregittrement 
tl  d«s  arckivw  d«t  marias 

EttblitwinenU  royaat  bon  d'An- 

Salaire*  6m  oavrian,  «te.,  ««ploy^ 
Aoglatam 

SaUira»  d«eoaTri«tt,  ele.,  employai 
dana   lot   ^uMisaamanU  royaax 
bon  d'Aaglatam.. 

ApprOTÛionoenifoU,  «te,  poar  la 
coDttnicUoa  «l  b  réparation  d«a 
bitimenU  de  mer,  docks,  quais, 
«le , 

r^paratioos  dassles  cbantiers,  etc. 
IfMkaitteato  et  objele  relatflè  an 

traitenent  des  malades 

SarricM  divers. 

Total  pwr  le  sarvice  effettif.. . 

I>emi<K>lde  dee  oileiers  da  la  flotte 
et  des  troupes  de  marioe. ...... 

Total  pour  le  sorvice  naval. . . 

D4partem«ttt  de  l'armie  et  de  l'ai^ 
tillerie(traasport  de  trMaes)^. . 

D^pariemml  de  l'int^riw  (service 
des  convt«ts) 

D^part«mcDt  des  postes  (marehie 
pour  le  Iramporl  des  dipécbss). 

TOT*t  «éaKKiUL 

171,412 

5,000 
1,879 

4,790,664 

737,168 
989.549 
158,487 

120,773,630 

18,584,005 
12,341,530 
3,995,458 

6,354,159 

152.600 
106.050 

546,274 

178,291 

31,195 

14,377 
1,500 

6,175,868 

131,405 

91,673 

544,774 

155,693.633 

3,313.738 

3,311,07ï 

13,733.753 

7,159,063 

215,363 

6,043,720 

175,051,181 
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Récapitulation  du  projet  du  haig»t  de  la  marine  anglaise 
pour  [exercice  tSàô-iS&l. 


319 


OBIBTt  Mt  »ériMSê. 


SoUtaMi 


I  «i  d«i  troap«  de 


VivTM  po«r  1 

▲ainaU. 

Bmnên  gimérêl  d«  l'ettrtgwIrtaMat 
•i  dM  aichivM  <l«s  fliariBt. 

S«nric«  tcicatifiqM 

EtabKtMVM  la  r  oyau  «n  AaglaUm 

ÉuUiaMiMAte  rojaox  hon  d'Aa- 
glttarra* 

SaUirM  da«  cnrnêft  etc.,  «aploy^ 
daaa  ka  itablÏMamaala  royaux  ao 
Aaghtarra 

Salaires  daa  owriara, aie.,  mjUvjh 
daaa  l«t  ^1>liaaeiiiaDla  rojau 
bon  d*Aagialarra 

Appro-riaîoanainanU ,  aie.,  paar  la 
conatractioB  at'  la  riparaiion  daa 
bAiimaaia  da  aar,  docka ,  qaaia , 


BsrnuTioi 

da 
la  d^panaa 

po«r 
184«.m7. 


I  A  DiovimB: 


NmrracMZ  trvraïai  aiaflloratiwM  ai 
riparationa  dans  laa  chaatiar»,  aie. 

It^dkiAMU  at  ofciato  rahtiCi  aa 
ûailaaaat  daa  laaiadaa 

Sar>ieaa  dinars..... 


ToTAk  pMr  U  sarrica  afiàetii^., 

Dami-aaMa  daa  alBdtra  da  la  floila 

at  daa  troapaa  da  nucÎM 

Paaaioaa  inUitairaa  at  aabvaatioaa. 
eWilaaai  aalnrantitna... 


Total  poar  la  sarrica  naval . .  • 

Sarvieaa  nJatlfê  à  i'autru  di^ârU- 
aiaaia  da  Goa««niaai«at. 

DJpartaaaal  à^  l'arma  ai  da  l'ar- 
iillaria  (Iraaapori  da  iroopaa).. . 

IMpariamaat  da  rial^rieur  (aarriea 
daa  coBvicta) 

iMpartamaai  daa  poaita  (marché 
pow  la  tranapori  daa  d4p4eli«a) 


Tôt  AI.  aivéMAL.. 


fiv.  atarl. 

l,92S,05d 
6«0*5i5 
1S9,7U 

9,506 

49,764 

131,897 

29,902 


753,4S7 
49,720 

1,694,1&2 

526,810 

29,500 
74,597 


5,472,507 


705.448 
491,922 
158,865 


6,828,142 


191»590 
102,005 

545,587 


7,667,414 


à  ajontar 

ans 
allocatîona. 


\rt.  aiai). 

99.999 

45^77 


5 
9,749 
1,905 


57,726 


2,227 
9.522 


147,944 


5,000 
2,917 


155,261 


24,964 
9,296 
1,000 


sonna  nuuiDisa 

poar 

la  aanrica 

da  Yvai%  1846.1847. 


UT.  stail. 

1,294,720 
645,048 
129,714 

9.501 

40,015 

129.993 

29.902 
752,427 


43,720 

1,696.426 

526,810 

21,273 
71,075 


5,324,569 


705,448 
486.922 
156,548 


6,672,881 


160,696 
92,859 

544.587 


190^461        7,496»f59 


92,699,891 

16,261, «60 

9,270,090 

299,520 
1.008.77Ï 
9,275.586 

602.569 


18,968,689 
1,102,181 

41,264,900 

19,280,880 

596.292 
1,791,801 


194,232,233 


17,784,344 
12.260,178 
3,946.575 


168,223.330 


4,300,641 

2,340,975 

13.729,038 


188,493.085 

I 
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f^  /^g,  —  Navigation  marelumds  de  la  Grande-Bretagne  de  tS2à  à 
i8à5.  —  Nombre  de  navires;  tonnage.  —  Nombre  d'hommes  employés. 
Prodaits.  (Relevés  communiqués  par  sir  Peel  au  parlement.) 

En  1824 1  la  marine  oa  les  b&timents  de  la  navigation  mar- 
chande se  composait  de  24,776  navires;  tonnage,  2559,589  ton- 
neaux ;  hommes  enoployés ,  168,637. 

En  1844,  le  noiïJ>re  des  bâtiments  est  de  3i,32o;  tonnage, 
3,637,23 1;  hommes  employés,  2i6,35o. 

En  i832,  il  est  entré  dans  les  ports  d'Angleterre  14,627  bâ- 
timent»;  leur  tonnage  était  de  2,497,892.  Bâtiments  sortis  ep 
i832,  12,642;  tonnage,  2,io3,4a6. 

En  i844,  il  est  entré  23,869  bâtiments;  tonnage,  5,023,588; 
il  est  sorti  23,771  bâtiments;  tonnage  4,309,197. 

En  i832,  pour  le  nombre  total  du  tonnage,  il  y  avait  pour 
les  bâtiments  sortis  1,936,846  tonneaux  anglais,  56i,o47  ton- 
neaux étrangers. 

En  1845,  3i,669,863  tonnetus  anglais,  1,333,735  tonneaux 
étrangers.  Augmentation  du  tonnage  anglais,  1,732,907  ;  aug- 
mentation du  tonnage  étranger,  792,688.  Tonnage  anglais 
des  bâtiments  entrés  en  i832,  1,637,093;  tonnage  étranger, 
466,333.    .  • 

En  1845,  tonnage  anglais,  2,947.257;  tonnage  étiwager, 
i,36i,94o.  Augmentation,  tonnage  ang^,  i^3io,i64;  ton- 
nage étranger,  895,607. 

Il  résulte  d'un  relevé  des  exportations  de  produits  anglais  et 
irlandais  depuis  1827,  que  la  valeur  de  nos  expoHatioiis,  qui, 
en  1827,  était  de  86,860,376  1.  st.,  s'élevait  Tannée  dernière  à 
58,584,292  1.  st.    ' 

En  1827,  Texportàrion  anglaise  au  N/  de  l'Europe  a  été  de 
8,533.2631,  s. 

En  1844,  de  14,326,795.  Au  miflî  de  l'Europe  :  en  1827, 
3,945,701; 

Eni844.ii,2$4,388. 

En  Afrique:  en  1827,  671,4^8; 

En  1844,  ^,6i5,53o.  .        • 

En  Arie  :  en  1827,  4,799^452  ; 

En  1844,  ii,273»72i. 

Aux  Étits^Jnis  s  en  1827,  7^18,272  ; 

En  1844,  7.»3»,078-  ... 
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Amérique  anglaise  du  Nord  et  Indes  occidentales  :  en  1827 
4,980,572  ; 

En  iSAA,  5.522,238. 

Indes  occidentales  étrangères  :  en  1827,  907,309; 

En  1844,  1,173,931. 

Amérique  centrale  et  du  sud,  y  compris  le  Brésil  :  ei>  1827 , 
4,oo4«3i9; 

En  1844,  5,439,508. 

Total  :  en  1827,  36,860,376!.  st.  ;  en  i844.  58,584.292  1.  st. 
(  Moming-Chronide.  ) 

iV*  47.  —  Etat  du  personnel  de  la  marine  russe  en  i8ù5. 
1  grand  amiral. 
8  amiraux. 
i5  vice-amiraux. 
39  contre-amiraux.' 
72  capitaines  de  vaisseau  de  i^rang. 
80  capitaines        id.         de  2*  rang. 
311  capitaines  lieutenants. 


ÎN*48. —  Obligation  imposée  à  tous  les  fiavires  qui  fréquentent  la 
Norwége  aêtre  muni  d'un  manifeste. 

M.  le  ministre  de  lagriailture  et  du  commerce  a  commu- 
niqué à  la  cbambre  de  commerce  copie  de  la  circulaire  suivante , 
de  M.  le  baron  d'Yhre,  ministre  des  affaires  étrangères  de  S.  M. 
le  roi  de  Suède  et  de  Norwége  : 

«  Le  Gouvernement  en  Norwége  vient  de  porter  à  ma  con- 
nûssance  que ,  par  suite  de  la  nouvelle  loi  pour  les  douanes  en 
Norwége ,  du  20  septembre  de  Tannée  dernière ,  laquelle  entrera 
en  vigueur  au  i*'  avril  prochain,  le  patron -de  chaque  navire 
arrivant  en  Norwége  devra  être  muni  d*un  manifeste  par  lui 
signé,  constatant  toutes  les  denrées,  marchandises,  provisions  et 
efTets  de  navires  à  son  bord.  Ce  manifeste  devra  être  délivré  au 
premier  employé  de  la  douane  qbî  viendra  à  bonJ  du  navire , 
après  son  entrée  dans  les  parages  de  Norwége,  soit'que  le  bâti- 
ment ait  jeté  I  ancre,  soit  qu'il  soit  encore  sous  voiles.  Le  mani- 
feste pourra  être  dressé  dans  toute  langue  européenne;  il  devra 
être  clair  et  précis,  de  manière  à  désigner  la  quantité  des  colis 
ou  emballages  sous  la  dénomination  qui  leur  est  généralement 
Tome  i.  — 1840.  *-^ 
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assigaée  dans  le  commerce.  Dans  le  cas  oh  ce  docament  serait 
dressé  en  langue  norwégienne,  il  sera  employé,  lors  du  déchar- 
gement, comme  déclaration  générale  du  capkaiae;  maàs,  sll  est 
en  langue  étrangère  »  une  traduction  nor^i^eime  en  sera  faite , 
et  signée  par  le  capitaine  pour  servir  de  déclaration^  Les  capi- 
taines ou  patrons  de  navires  qiû  ne  sont  poini  munis  d'un  tel 
document,  qui  ne  le  délivrent  point  à  la  sonunation  des  em- 
ployés de  la  douane,  ainsi  que  ceux  dont  le  manifeste  ne  sera 
point  trouvé  eiact ,  seront  soumis  à  une  amendé  de  5  à  i  oo  spe- 
des;  de  même,  les  capitaines  qui  n*auraient  poiM  délivré  à 
temps  ce  document,  et  qui  ne  suppléeraient  point  à  cette  con- 
travention aux  ordonnances  dans  les  vingt-quatre  heares  après 
leur  arrivée  au  lieu  de  déchargement,  payeraient,  en  outre»  une 
amende  de  i5  species  pour  chaque  jour  qui  s'écoulera,  avant 
que  le  manifeste  ne  soit  soumis  au  caissier  de  la  douane. 
«Stockholm,  9 janvier  i846. 

«  51911^  B^D^YURE. 

•  Pour  oêpic  cottfemte, 
«Paris,  24  janvier  1846. 

«  Le  comte  de  Lowbnbiblm.  t 

N'  49.  —  SouÉTÉs  de  géographie  de  Paris,  de  Lenires  et  de  Saini- 
Pétersbourg, 

Parmi  les  iioiiveiles  les  plus  pnmes  à  intéresser  les  amis  de 
la  géographie,  dit  M.  Vivien  de  Saint-Martin  dans  un  des  der- 
niers numéros  dos  Annales  des  voyages,  une  des  plffs  jmpor- 
Untes  est  TasMonce  positive  de  la  formation  d'une  Société  de 
géographe  à  SaintPétersi)oarg.  It  en  avait  été  question  pour  la 
première  Ibis  dans  une  ftle  donnée  il  y  a  quelque  mois  à 
M.  Middendorff,  te  courageux  et  persévérant  explorateur  (Jes  ré- 
gions boréaleiide  la  Sibérie,  à  son  reUmr  du  voyage  de  ta  mer 
d'Okhotsk;  mais  il  patait  que  de  sourdes  oppositions  s'étaient 
déclarées,  ei  qu'il  n'a  fallu  pour  les  surmonter  rien  moins  que 
le  concours  a<^d*une  bacite  proteecion. 

C  est  un  véritable  événenieni  géogi  aplnque  qtie  fétàbKsse- 
i»ent  de  cette  société  à  Sainfi-Pétei^bourg,  Pcftt-étre  u'est-elfe 
pas  destinée  pat  sa  position  à  prendie  le  caractère  d'universa- 
lité des  sociétés  de  Paris  cl  de  Londres  ;  mais  cette  position 
même ,  qui  doit  en  faire  mi  intermédiaire  riaturel  enfre  fa  moitié 
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septeotrionale  de  TAsie  et  TEurope  savante  lui  assure  un  très- 
haut  degré  d'utilité  et  d'importance  spéciale. 

Il  a  pgjTU  en  décembre  un  nouveau  cahier  du  journal  de  la 
Société  royale  de  géographie  de  Londres.  C'est  toujours  av€^ 
impatience  que  les  amis  de  la  science  géographique  attendent 
celte  publication,  assurés  qu'ils  sont  d'y  trouver  une  ample  réu- 
nion de  mëDQoireset  de  relations  d'une  haute  valeur  scientifique. 

• 
N*  50.  —  M.  làbbé  Tj88ebai9t,  missionnaire,  dans  U  naufrage  dm 
Papin.  (Voir  le  récit  de  cet  événement,  page  739  du  II'  volume  de 
la  partie  non  officielle  des  Annales  maritimes  de  i845.} 

iM.  l'abbé  Tisserani  (préfet  apostolique  de  Guinée,  l'un  des 
passagers)  ne  désespéra  ni  de  la  vie  ni  du  ^alutde  personne. 
Selon  l'énergique  expression  du  marin;  •  il  prit  en  brave  le  corn- 
«  mandement  du  bateau  à  vapeur  en  ruines,  pour  sauver  les  ftmes 
«  s'il  ne  pouvait  sauver  les  corps.  »  Après  s'être  fortifié  dans  une 
courte  et  fervente  prière,  dont  le  recueillement  a  firappé  les  pas- 
sagers, le  missionnaire  leur  adresse  la  parole;  il  parle  à  tons  et 
à  chacun ,  et  ranime  d'abord  l'espérance  des  plus  effrayés. 

Bientôt,  cependant,  voyant  le  danger  croître  et  ne  pouvant 
taire  que  quelques-uns  probablement  périront,  il  les  presse  d'in- 
voquer Jâ  sainte  vierge  Marie,  l'étoile  qui  ne  pâlit  jamais  dans 
la  tempête;  il  leur  montre  avec  foi  le  seigneur  Jésus,  qui,  du 
haut  des  deux,  les  a  suivis  sur  les  flots;  il  leur  dit  que  ce  Dieu 
tout  miséricordieux  et  tout-puissant  acceptera  leurs  douleura  pré- 
sentes, en  expiation  des  oublis  et  des  fautes  de  leur  existence 
entière,  et  que  la  récompense  étemelle  sera  ^e  prix  de  cette 
dernière  épreuve,  s'ils  demeurent  fidèles  jusqu'à  la  fin.  D'une  voix 
qui  atteint  au  fond  des  âmes,  il  les  conjure  de  se  préparer, 
comme  il  se  prépare  lui-même,  à  paraître  devant  Dieu,  qui 
peut-être  dans  un  instant  va  les  juger  tous. 

Tous,  ou  presque  tous,'  accueillirent  cette  parole  d'espérance 
et  de  vie  qui  retentissait  en  présence  de  la  mort;  s'humiliant 
devant  Dieu ,  au  milieu  de  ces  terribles  marques  de  sa  puissance. 
Us  demandèrent  et  reçurent  l'absolution.  Ce  missionnaire,  cette 
voix  ,  ce  geste  avaient  quelque  chose  d'inspiré ,  m'a  dit  un  mate- 
lot; nous  nous  sommes  souvenus  que  nous  étions  chrétiens,  et 
nous  avons  voulu  mourir  en  chrétiens. 

Un  paovre  juif  n'avait  pas  ce  sentiment  de  confiance  et  de 
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foi»  ni  cet  esprit  de  sacri&ce  qui  rend  le  chrétien  si  ferme  contre 
la  mort.  Seul ,  sans  consolation ,  presque  fou  de  désespoir,  il 
protestait  à  haute  voix  qu  il  ne  voulait  pas  mourir. 

Tout  à  coup  il  se  jetto  dans  les  bras  de  M.  Tisserant,  dont  le 
tranquille  courage  semble  lui  promettre  la  vie.  Fondant  en 
larmes,  il  Tadjure  de  le  sauver.  «Hélas!  mon  bon  ami,  lui  dit 
le  missionnaire  en  Tembrassant,  je  voudrais  bien  vous  sauver, 
mais  je  ne  puis  rien  pour  vous,  même  auprès  de  Dieu,  puisque 
vous  n'êtes  paç  chrétien.»  Et  iU'embrassa  de  nouveau,  le  re- 
gardant avec  une  profonde  tristesse.  Ce  regard,  rempli  d'une 
indicible  bonté,  tombe  sur  le  cœur  de  ITsraélite. 

«Mon  père,  reprend-il,  un  peu  ranimé,  si  je  recevais  le  bap- 
tâm^t  obU^ndrai«*je  aussi  le  pardon  de  mes  péchés?  Me  pro- 
meltez-^vous  que  Dieu  me  recevrait  aussi  dans  sa  miséricorde 
après  ma  mort?  *^  Je  vous  le  promets ,  répond  M.  Tisserànt. 
Oui  t  Dieu  vous  pardonnera  vos  péchés  par  les  mérites  de  Jésus- 
Christ  ,  son  divin  ûls ,  qui  est  mort  pour  le  Juif  et  pour  le  Gentil  ; 
il  vous  fera  miséricorde,  pourvu  que  vous  ax)yie£  et  que  vous 
9oy6z  biy>tisé*^-*Eh  bien  !  mon  père ,  je  crois  comme  vous,  s'écrie 
avec  transport  le  juif  converti  et  déjà  consolé ,  mon  père  bap- 
tisez-moi!  »  Aussitôt  un  passager,  téaioin  de  cette  scène, 

se  procure  un  vase  plein  d'eau,  le  présente  au  prêtre,  et  celui- 
ci,  au  moment  de  quitter  la  vie,  a  la  consolation  de  r^nérer 
par  le  baptême  un  enfant  d'Israël. 

Peu  d'heures  après,  le  prêtre  et  le  néophyte»  en^outis  par 
la  même  vague  >  parurent  devant  le  Seigneur  pour  y  recevoir 
la  récompense  due  à  tant  de  foi  et  à  tant  de  charité. 

Ce  fut  après  avoir  rempli  jusqu'au  bout  sa  mission  apostolique 
que  M.  l'abbé  l^isserant,  est  mort,  âgé  de  trenie^trois  ans. 

La  peinture  et  la  poésie  s'empareront  sans  doute  de  ce  beau 
et  digne  sujet. 

N^  51.  —  NôTica  nierologiqae  sur  Jlf.  Hello,  enseigne  de  vaisseau, 

M.  Hello  (Jules- Armand-Marie)  était  né  à  Brest,  le  23  dé- 
cembre i8a5«  Il  entra  k  l'école  navale  à  12  ans,  et  en  sortit  à 
là,  au  21*  rang. 

Pour  son  début  dans  la  carrière  maritime,  il  fit  sur  la  frégate 
la  Belle-Poule  les  campagnes  de  Hollande,  de  Terre-Neave • 
d'Amérique,  de  la  Méditerranée,  d'Afirique  et  du  Brésil,  mus 
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les  ordres  de  S.  A.  R.  M*'  le  prince  de  Joiaville,  et  en  18 44, 
faisant  partie  de  Teipédition  de  Maroc,  il  prit  part  aux  combats 
de  Tanger  et  de  Mogador,  à  la  suite  desquels  il  fut  nommé  en- 
seigne de  vaisseau  au  choix,  le  17  octobre,  un  mois  avant  les 
élèves  de  sa  promotion. 

Débarqué  de  la  Belle-Paale,  il  embarqua  sur  la  frégate  VÉri- 
gone,  commandée  par  le  capitaine  de  vaisseau  Tréhouart,  pour 
aller  dans  la  Plata.  Peu  de  mois  après  son  arrivée  dans  ces  pa- 
rages, il  passa  avec  une  compagnie  de  TErigone,  sur  le  bnck  le 
San-Martin,  capturé  sur  Rosas,  combattit  à  Colonia,  et  k  la 
Vuelta  d*Obligado,  où  la  mitraille  loi  broya  les  os  dé  la  jambe 
gauche. 

Ramené  à  Montevideo,  et  amputé  delà  cuisse  le  3o  novembre, 
il  a  succombé  à  une  atteinte  de  tétanos  le  i  décembre,  à 
7  heures  du  matin ,  après  avoir  supporté  l'opération  avec  un 
courage  et  une  énergie  dignes  d'un  meilleur  sort. 

Cet  officier,  dont  les  états  de  service  sont  déjà  si  honorables» 
n*avait  pas  20  ans  quand  la  mort  Ta  frappé.  Son  naturel  excel- 
lent ,  ses  précieuses  qualités  le  faisaient  chérir  de  tous  ceux  qui 
avaient  des  relations  avec  lui.  Sa  famille  fait  en  sa  personne  une 
perte  aussi  douloureuse  qu'irréparable.  On  peut  dii^  de  ce  jeune 
homme  ce  qu'un  anden  disait  de  son  fils  :  «  Sa  mort  est  le  pre^ 
mier  chagrin  qu'il  ait  causé  à  ses  parents.  > 

Les  obsèques  de  M.  Jules  Hello  ont  eu  lieu  à  Montevideo ,  le 
6  décembre,  avec  les  honneurs  dus  à  son  grade  et  à  sa  bravoure. 
Renseigne  de  vaisseau  du  Frechet  a  prononcé  sur  sa  tombe  les 
paroles  suivantes ,  que  nous  extrayons  du  Gouhîer  du  Brésil ,. 
journal  de  Rio-Janeiro,  du  3i  décembre  : 

«  Messieurs ,  • 

«  Il  y  a  cinq  jours  à  peine ,  nous  étions  réunis  dans  ce  lieu 
de  deuil  pour  rendre  les  derniers  devoirs  à  un  Camarade  vic- 
time des  hasards  de  la  guerre;  nous  y  revenons  atijourd'huî  ac- 
compagner son  camarade  d'enfance,  notre  ami  Hello,  qui,  au 
moment  où  notts  espérums  sa  gu^isoû ,  a  été  eblevé  à  notre 
affection  et  à  nos  soins.  Le  courage  qu'il  déploya  dans  la  cha- 
leur du  combat,  la  patience  et  la  résignation  qu'il  montra  sur 
le  lit  de  douleur,  eussent  mérité  que  la  divine  Providence  ac- 
cordât sa  conservation  à  notre  amitié,  à  l'amour  de  sa  famille. 
Pauvres  amis  1  tous  deux,  à  peine  Agés  de  vingt  ans,  vous  fâtes 
unis  pendant  votre  vie  par  les  mêmes  goèts,  pàt  h  même  car- 
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rière;  vous  deviez  être  réunis  dans  le  nuéme  tombeau  après  un 
fait  d*armes  digne  de  la  gloire  de  notre  patrie. 

«  Celui  que  les  combats  de  Tanger  et  de  Mogador  avaient 
épargné  devait  venir  verser  son  sang  sur  les  rives  de  la  Plata. 
Puisse-t-il  contribuer  à  la  prompte  et  heureuse  pacification  du 
beau  j)ays  où  vont  reposer  ses  mânes  I 


.        N*  52.  —  Naufrage  de  h  goélette  la  Crioila. 

M.  Casquet,  capitaine  de  corvette ,  commandant  le  brick  le 
Griffon ,  a  adressé  de  la  Vera-Cruz,  le  i*' janvier  dernier,  au  mi- 
nistre de  la  marine ,  le  rapport  suivant  : 

Le  i3  décembre,  dans  un  coup  de  vent  de  N.,  la  goélette  la 
Crioila,  appartenant  à  un  Français,  et  ayant  à  son  bord  25  pas- 
sagers, fut  jetée  à  la  côte  après  avoir  perdu  ses  voiles  et  ses 
ancres,  à  4  ou  5  milles  dans  le  S.  de  Sacrificios. 

I^  1 6 ,  le  vent  ayant  molli ,  j'envoyai  M.  Moirant,  enseigne  de 
vaisseau ,  avec  le  grand  canot  pour  sauver  les  naufragés  et  voir 
si  nous  pourrions  relever  la  goélette.  Cet  officier  ayant  trouvé 
le  navire  à  sec,  l'équipage  et  les  passagers  à  terre  sains  et  saufs, 
revint  m  en  rendre  compte  et  me  dire  qu'il  était  possible  de  le 
remettre  à  flot.  Je  l'expédiai  de  nouveau  avec  la  chaloupe  por- 
tant une  ancre  à  jet ,  deux  caliornes  et  le  grand  canot. 

C'est  avec  ce  peu  de.  moyens  que  nous  sommes  parvenus  à 
retirer  le  bâtiment  de  la  côte.  Le  i  o,  on  avait  viré  son  avant  au 
large;  malheureusement  le  vent  du  N,*  reprit  pendant  la  nuit, 
la  mer  grossit,  monta,  et  la  goélette  talonna  fortement.  M.  Moi- 
rant, voyant  qu'il  était  urgent  de  la  faire  flotter  tout  à  fait,  fit 
un  appel  au  courage  de  nos  matelots  pour  aller,  sur  le  navire, 
virer  les  amarres  du  large;  tous  se  présentèrent,  malgré  le  dan- 
ger de  l'opération. 

On  réussit  à  mettre  la  goélette  en  dehors  des  brisants.  Dans 
ce  trajet ,  les  lam^ ,  déferlant  et  couvrant  le  bâtiment ,  empor- 
tèrent trois  hommes  qui  furent  heureusement  sauvés  par  les 
autres. 

Il  fallait  attendre  le  beau  temps  pour  remorquer  ce  navire  au 
port;  mais  le  vent  augmenta ,  la  mer  devint  affreuse  et  brisa  sur 
son  avant  ;  après  avoir  résisté  pendant  trente  heures ,  il  revint 
à  la  côte,  traînant  8o  brasses  de  ses  amarres;  M.  Moirant  vit 
qu'il  se  démolissait,  et,  assuré  du  dévouement  de  nos  iiiateiots. 
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il  parvint  à  le  mettre  à  Fabri  du  ressac;  ce  bâtiment  fut  ensuite 
remis  à  leau  et  remorqué  au  mouillage  de  Sacrificios. 

J'ai  la  satisfaction  de  de  vous  faire  connaître  que ,  pendant  les 
huit  jours  employés  par  nos  marins  à  effectuer  ce  sauvetage , 
ils  ont  été  admirables  de  zèle,  de  courage  et  de  dévouement. 


H*  53.  —  SaihT'Domikgve.  Étude  et  solatioa  nouvelle  de  la  quetUon 
haïtienne, ^par  M.  R-  Le  Pblletieb  de  Saint-Rem j,  auditeur  au 
conseil  fEtat^  ;  a  vol.  in-8*  avec  carte.  Paris,  1 846;  Arthus  Bertrand, 
éditeur. 

La  pensée  dominante  de  ce  livre ,  celle  qui  à  un  point  de  vue 
supérieur  en  relie  toutes  les  parties,  est  celle-ci  : 

Trente  années  de  paix  ont  assez  consolidé  la  fortune  de  la 
France,  pour  qu'il  lui  soit  désormais  permis  de  porter  ses  re- 
gards au  dehors.  La  politique  de  conservation  n'exclut  pas  le 
progrès ,  et  lexpansion  peut  se  concilier  avec  Tordre.  Il  vient 
une  heure  où  lactivité  du  pays  déborde ,  où  le  capital  accumulé 
cherche  un  emploi,  où  la  population  pressée  dans  ses  limites  a 
besoin  de  se  répandre.  Cette  heure  est  celle  de  la  colonisation. 
Cette  heure  n'est-elle  point  arrivée  pour  la  France  ?  Malheureu- 
sement dans  cette  question,  comme  dans  beaucoup  d'autres ,. 
la  politique  ne  marche  le  plus  souvent  qu'à  la  suite  des  événe- 
ments. Tel  point  ne  sera  pas  toujours  choisi,  pour  y  former  un 
établissement,  parce  qu'il  réunit  toutes  les  convenances  dési- 
rables, mais  bien  parce  qu'un  concours  de  circonstances ,  le 
flus  souvent   fortuites,   nous  Taura  livré.  On  y  plante  le  dra- 
ëau  :  donc  il  faut  le  garder  ;  la  dignité  du  pays  le  veut  ainsi ,  et 
cela,  quelles  que  soient  les  conséquences  de  cette  prise  de  pos- 
session. Les  conquêtes  dues  à  la  force  des  armes  ont  presque 
toujours  conduit  à  cette  situation  :  or  ce  n'est  pas  là  coloniser. 
Dans  l'état  actuel  du  droit  public  international ,  la  colonisa- 
tion est  évidemment  entrée  dans  une  voie  nouvelle.  On  n'occupe 
plus  les  territoires  pour  la  vaine  satisfaction  de  teinter  une  plus 
grande  surface  à  sa  couleur  sur  la  carte  du  globe.  On  occupe 
par  le  commerce  et  non  plus  par  les   armes;  et  Ton  peut  dire 
que,  sous  ce  rapport,  l'Angleterre  vient  de  donner  au  monde 
un  splendide  exemple  de  la  colonisation  nouvelle  par  le  traité 

'  Aujourd'hui  chef  du  bureau  du  commerce  et  de  fagricuiture  des  colo^ 
mes,  «u  dëpartemeut  de  la  marine. 
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de  Nankin  et  rétablissement  d*Hong  -  Kong,  qui  lui  ourre  le 
commerce  da  Céleate ' Empire.  C'est  ainsi  encore,  que  la  Hol- 
lande* avant  l'Angleterre,  avait,  par  le  territoire  de  Jacatra  où 
s'élève  la  ville  de  Batavia,  occupé  commercialement,  ou ,  pour 
se  servir  de  Texpression  consacrée,  médiatisé  111e  entière  de  Java. 

La  France ,  en  admettant  qu'elle  fût  en  droit  ou  en  position 
de  le  faire ,  devrait-elle  chercher  à  rentrer  en  possession  de 
Saint-Domingue,  dans  l'acception  qu'on  donnerait  aujourd'hui 
à  ces  mots  ?  M.  Le  Pelletier  de  Saint-Remy  répond  très-nette- 
ment et  très-fermement  par  «ne  négation  à  cette  question.  11 
développe  même  son  opinion  à  cet  ^rd  avec  une  sincérité 
d'argumentation  qui  fait  honneur  à  l'indépendance  de  son  es- 
prit *  lorsqu'on  lit  les  regrets  qu'A  donne  à  la  perte  que  la 
France  a  faite  de  sa  plus  belle  colonie,  et  les  reproches  qu'il 
adresse  aux  conventions  de  i838,  qui,  dérangeant  Texcellente 
situation  créée  par  celle  de  182 3,  ont  fait  les  choses  ce  qu'elles 
sont  aujourd'hui.  Gomment  donc  utiliser  notre  position  à 
l'yard  de  Saint-Domingue  ?  comment  sortir  de  ce  conflit ,  en 
quelque  sorte  organisé ,  qui  constitue  l'état  de  nos  relations 
avec  notre  ancienne  colonie?... 

A  l'extrémité  orientale  de  l'ile  de  Saint-Domingue,  et  faisant 
partie  du  territoire  de  la  nouvelle  république  Dominicaine,  s'é- 
tendent la  baie  et  la  presqu'île  de  Samana,  formant  l'une  des 
plus  belles  positions  maritimes  qui  soient  sur  la  carte  du  monde. 
Ce  point,  dit  l'auteur,  nous  l'avons  naguère  occupé;  il  fut  le  re- 
fuge de  nos  colons  proscrits  durant  les  terribles  événements  de 
la  révolution  coloniale;  hier  encore  il  faisait  l'objet  des  médit^ 
tions  de  notre  cabinet.  On  nous  l'a  refusé  lorsque  nous  l'avons 
demandé,  et  nous  avons  renoncé  à  l'occuper  par  la  force  :  or, 
on  a  bien  fait,  et  nous  avons  bien  fait.  On  a  bien  fait,  parce  que 
de  notre  présence  à  Samana,  telle  que  nous  l'entendions ,  aucun 
intérêt  ne  devait  résulter  pour  l'Ile  de  Saint-Domingue.  Nous 
avons  bien  fait,  parce  que  notre  présence  à  Samana  ne  saurait 
être  utile  et  féconde  pour  nous-mêmes,  si  elle  est  imposée  au 
lieu  Jétre  demandée. —  L'intérêt  pour  l'Ile  de  Saint-Domingue  » 
il  faut  donc  le  créer. 

C'est  ici  qu'arrive  la  sotaiion  noavelle  que  propose  l'auteur.  H 
la  formule  ainsi  t  *  Du  jour  où  le  pavillon  français  flottera  k  Sa- 
mana, tous  les  produits  de  File  entière  de  Saint-Domingue  qui 
passeront  par  Fenlrepôl  français  de  Samana  pour  se  rendre  en 
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France  par  navires  français  jouiront  à  Tentrée  d'une  remise  de 
droits,  qui  constitueraen  leur  faveur  un  tarif  intermédiaire  entre 
la  provenance  coloniale  française  et  la  provenance  coloniale 
étrangère.  »  Par  cette  combinaison ,  tandis  que  la  France  assure 
à  son  pavillon  un  nouveau  et  considérable  élément  de  transport, 
Saint-Domingue  voit  renaître  une  sorte  de  privilège  colonial 
pour  ses  produits  qu'elle  sème  aujourd'hui ,  en  les  plaçant  à 
perte,  sur  les  différents  marchés  du  monde.  Ainsi,  sans  domi- 
nation et  sans  sujétion^  la  métropole  et  la  colonie  renaissent  Tune 
pour  l'autre. 

Telle  est  l'idée.  L'auteur  la  développe  dans  une  suite  de  cha- 
pitres qui  occupent  une  partie  de  son  second  volume,  et  la  pré- 
sentent avec  tous  ses  éléments. 

Quel  que  doive  être  le  sort  réservé  à  la  solution  qu'il  propose, 
on  peut  dire  que  l'auteur  a  été  heureusement  inspiré  en  la  pre- 
nant pour  point  de  départ  de  son  oeuvre.  Cette  pensée  à  la  fois 
pacifique,  honorable  et  féconde,  conmie  il  le  dit  à  sa  dernière 
ligne,  lui  a  porté  bonheur  :  il  a  fait  un  livre  sérieux  et  un  bon 
livre.  Sa  solalion  a  été  pour  lui  un  prétexte  pour  aborder  toutes 
les  questions  coloniales  qu'évoquait  ce  nom  redoutable  de  Saint- 
Domingue.  Esprit  à  la  fois  ardent  et  consdendenx,  entraîné  par 
la  nature  complexe  du  sujet,  il  a  voulu  l'envisager  sous  toutes 
ses  faces  ;  il  ne  s'est  rebuté  d'aucune  difficulté,  et  en  a  sondé 
avec  audace  toutes  les  profondeurs. 

C'est  ainsi  qu'après  une  introduction  où  il  résume  llibtoire 
de  la  colonisation  en  général ,  tableau  vif  et  animé  des  conquêtes 
de  la  Hollande ,  de  l'Angleterre  et  de  la  France ,  il  entame  l'his- 
toire de  Saint-Domingue  mêmet  et  suit  cette  intéressante  con- 
trée dans  les  diverses  péripéties  qu'elle  a  subies  depuis  le  jour 
où  Colomb  posa  le  pied  sur  son  rivage  jusqu'à  la  constitution  de 
la  république  Dominicaine ,  dont  il  noua  donne  un  aperçu  en- 
tièrement neuf.  L'histoire  de  la  partie  espagnole  de  Saint-Do- 
mingue n'avait  point  en  effet  été  faite.  Les  nombreux  écrivains  qui 
ont  tracé  le  tableau  des  révol^tions  de  cette  grande  île  ont  à  peine 
consacré  quelques  lignes  à  celles  dont  son  centre  fat  le  théâtre 
depuis  la  délimitation  de  1777*  M.  de  Saint-Remy  est  parvenu 
à  en  reconstruire  l'histoire  à  l'aide  de  documents,  la  plupart  iné- 
dits; et ,  avec  un  labeur  qni  a  dû  être  fort  pénible^  ii  a  su  ieter 
la  lumière  dans  ce  chaos  d'événements  obscurs,  de  stipulations 
contradictoires»  de  révolutions  imprévues,  souvent  difficilement 
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explicaUes.Cest  là,  incontestablement,  la  partie  la  plus  carieuse 
du  livre  :  histoire,  gé<^;rapbie,  économie,  tout  y  est  nouveau. 

A  la  narration  historique  succède  un  exposé  des  négociations 
de  la  France  avec  Haïti,  de  ]8i5  aux  traités  de  i838.  Un  ta- 
bleau net  et  rapide  des  diverses  phases  de  la  question  de  Tin- 
demnité  nous  conduit  par  degrés  à  la  situation  financière  ac* 
tuelle.  n  explique  comment  la  bonne  position  qu'avait  faite  à  la 
France  rarrangementconcIuparM.lebiaurondeMackau,en  1825, 
s'est  peu  à  peu  modifiée  au  point  de  devenir  insoutenable  pour 
les  deux  pays.  A  Findemnité  se  rattache  le  chapitre  de  l'emprunt; 
dans  la  pensée  de  Tauteur,  les  deux  questions  se  Jient  étroite- 
ment, et  la  solution  de  Tune  doit  être  la  solution  de  l'autre, 
parce  que  l'une  a  procédé  de  l'autre.  C'est  là  une  partie  très- 
fermement  touchée,  et  que  l'auteur  envisage  à  un  point  de  vue 
tout  à  fait  nouveau. 

£n  résumé,  ce  livre  fait  le  plus  grand  honneur  à  son  auteur. 
Écrit  avec  vivacité,  et  même  avec  une  sorte  d'entraînement  au- 
quel nous  n'applaudirons  pas  toujours,  il  est  conçu  avec  une 
maturité  et  une  froideur  qui  nous  semblent  tout  à  fait  de  bon 
augure  chez  un  homme  aujourd'hui  appelé  à  toucher  aux  affidres 
administratives.  Quoi  qu'il  advienne  de  Saint-Domingue  et  de 
ses  différends  avec  la  France ,  il  est  telle  question  qu'on  ne  sau-> 
rait  désormais  aborder  sans  recourir  à  l'ouvrage  dont  ils  ont 
fourni  la  donnée,  principale  à  M.  Lepelietier  de  Saint-Remy. 
Nous  citerons  particulièrement  le  chapitre  consacré  aux  taxes 
intermédiaires  et  celui  relatif  au  café.  Tout  ce  qui  a  trait  aux 
tarifs  coloniaux  se  trouve  résumé  dans  ces  deux  importantes 
parties  de  l'ouvrage.  Et  nous  ne  croyons  rien  exagérer  en  disant 
que  les  renseignements  qu'ils  fournissent,  et  les  déductions  qu'ils 
produisent  doivent  être  considérés  comme  un  élément  considé- 
rable de  la  question  des  tarifs,  qui  préoccupe  si  vivement  au- 
jourd'hui les  esprits. 

Tel  est  l^vantage  des  écrits  qui  ne  se  sont  point*  renfermés 
dans  la  spécialité  de  leur  titre  :  les  événements  qui  les  ont  fait 
naître  passent,  mais  ils  restent,  et  les  matériaux  qu'y  a  réunis 
une  mise  en  œuvre  consciencieuse  et  patiente  trouvent  leur  place 
ailleurs^  Semblables  en  ceci  à  ces  édifices  écroulés,  dont  les 
vigoureux  débris  servent  à  la  reconstruction  d'habitations  plus 
modernes. 

A.  DE  J. 
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N*  54.  —  Av  RiDdmrEon. 

Bayonne,  le  11  février  1846. 

Moasieur,  od  Ut  dans  lea  Amiiles  mandmet  àe  ITànnée  der- 
ttière  une  note  de  M.  Barbaut ,  profinamr  d'kydrograplHe  à  An- 
tibes  »  sur  la  diéorie  de»  païaUèles.  Cette  note  me  semblant 
défectueuse,  je  prends  k  liberté  de  aommettre  k  oe  sojet  €[fiel- 
ques  réflexions  à  mon  coUègne  ;  pen  de  mots  me  suffiront  pour 
cela. 

M.  Baribaut  commence  par  prouTcr  que  deux  lignes  perpen- 
diculaires à  une  troisième  sont  parallèles  »  et  il  ^goute  : 

t  Die  là  je  conclus  que  si ,  entre  deux  lignes  queloomqne»,  on 
«  en  mène  une  troisième  qui  soit  perpendiculaire  à  l'une  d'elles 

•  et  ne  le  soit  pas  à  Taulre,  ces  deux  li^es  se  rencontrefont; 
«  car,  SI  ettcs  étaient  paralIèles^,  elle»  seraient  tout^  deux  per- 

•  pendfculaires  &  la  troisième ,  ce  qui  est  contre  la  supposition.  » 

Cette  conclusion  n'est  pas  légitime  :  elle  rqpose  sor  œ  théo- 
rème ,  que  deux  lignes  parallèles  ont  une  perpendiculaire  eem- 
mune»  proposition  réciproque  de  la  première,  et  qui  n'a  pa»  été 
démonirée.  La  note  de  M.  Barbant  pèche  donc  par  la  base  »  et 
la  question  n'a  pas  fait  un  pas. 

A  mon  avis,,  tant  que  l'on  s'efforcera  à  rattacher  logiquement 
far  théorie  des  parallèles  aux  principes  qui  la  président ,  on  ren- 
contrera des  difficultés  résultant  de  la  définitio»  Baéme  des 
lignes  parallèles.  Comment,  en  effet,  d'une  pareille  définition» 
qui  ne  renferme  ancttne  notion  précise  de  grandeur,  déduire 
des  relations  quelconques  entre  ces  lignes^  Les  seules  consé- 
quences que  Ton  puisse  en  tirer  mèoéûA.  tevt  droit  à  considérer 
les  espaces  infinis;  or,  si  l'on  repousse  ces  demièivs  méthodes 
parce  qu'elle»  ne  sont  ni  asseï  rigoureuses  ni  assez  élémen-' 
taires,  ne  serait-il  pas  préférable  d'accepter  franchement  cette 
tncnne  de  la  géométrie,  que  d'aller  se  heurter  contre  un  obs- 
tacle iDGrancUssable?*  La  science  y  perdbut  peu  certainement, 
ef  que  de  recherches  stériles  ne  /éparrgnerait-on  pas? 

Agréez ,  monsieur  le  rédacteur,  rassurance  de  ma  considéra- 
tion la  plus  distinguée. 

Armand  HUE, 

Proftsuar  ê^kjdro^raphU, 
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N*  55.  —  Cbéation  à  Bgrdeaax  d*un  cours  public  et  gratuit  de  droit 
maritime  destiné  aux  jeunes  marins. 

La  chambre  de  commerce  de  Bordeaux  vient  de  prendre  une 
mesure  d*une  haute  portée  (février  i8d6).  Elle  a  établi  un  cours 
public  et  gratuit  de  droit  maritime  destiné  aux  jeunes  marins. 
L'utilité  de  cette  institution  est  incontestable.  Les  honorables 
représentants  du  conunerce  bordelais  donnent  aux  autres  ports 
un  bel  exemple,  et  tout  porte  à  croire  qu'ils  se  montreront  ja- 
loux de  le  suivre. 


N*  56.  —  Par  suite  d'une  décision  concertée  entre  MM.  les 
ministres  de  la  guerre  et  de  la  marine,  une  commission  mixte 
a  été  appelée  à  examiner  divers  projets  d'ordonnances  préparés 
par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  BonCls,  à  l'issue  d'une  mission 
dont  cet  officier  avait  été  cbaif;é  dans  nos  possessions  du  nord  de 
l'Afrique. 

Ces  projets  concernent  : 

i^  La  pèche  maritime  sur  les  côtes  de  l'Algérie; 

2*  L'établissement  d'une  prud'homie  de  pêcheurs  à  Alger; 

3*  L'organisation  des  dasses  ou  de  l'inscription  maritime  en 
Algérie  ; 

h^  L'établissement  de  ports  d'attache  sur  le  littoral  de  cette 
partie  de  l'Afrique. 

La  commission  est  composée  comme  il  suit ,  savoir  : 

MM.  le  contre-amiral  Legoarant  de  Troiielin,  préaident; 

Vallet  de  Gbbtignt,  chef  de  bureau  au  département  de  la  guerre  (  di- 
vision de  VMaéTii)  \ 

Lb  Mat,  chef  de  bureau  de  TinBcription  maritime  et  de  la  police  de  la 
navigation  ; 

Croteaux  ,  aous-chef  do  bureau  central  des  invalides  de  la  marine  ; 

BoNFiL8>  lieutenant  de  vaisseau. 

Le  ministre  de  la  marine  a  jugé  utile,  en  outre,  d'adjoindre 
à  la  commission  M.  Hautefeuille,  avocat  aux  conseils  du  Roi  et 
à  la  cour  de  cassation ,  auteur  de  divers  ouvrages  relatifs  i  la 
l^slation  de  la  pêche  maritime. 
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N"  56. — Débats  parlementairei  (Chamhre  des  dépuiét,  session  de  18à6) 
qui  ont  précédé  le  vote  d^un  crédit  extraordinaire  de  93  millions  pour 
constructions  navales  et  approvisionnements  des  arsenaux  de  la  wuaine. 

Le  3  janvier  i8à6,  le  ministre  de  la,  marine  présente  à 
la  Chambre  des  députés  le  projet  de  loi  dont  il  expose  les 
motifs  dans  les  termes  suivants  : 

«  Messieurs , 

«  Au  début  de  la  dernière  session,  en  présentant  les  bases  du 
budget  pour  lexercice  i846,  j'ai  signalé,  comme  Tune  des  plus 
urgentes  obligations  du  département  de  la  marine,  la  nécessité 
de  préparer  la  réalisation  des  prescriptions  de  Tordonnance 
royale  du  i*'  février  iSSy,  et  de  la  décision  royale  du  4  mars 
]842,  pour  la  composition  des  forces  navales  du  royaume. 

«Le  premier  pas,  celui  qu'il  fallait  faire,  sans  pi  as  tarder, 
dans  cette  voie ,  c'était,  en  accordant  des  crédits  suffisants  pour 
Tentrelien  des  bâtiments  à  flot ,  soit  armés ,  soit  désarmés ,  d'assi- 
gner une  part  plus  large  aux  constructions  navales  en  chantier. 

«  Ce  premier  pas ,  l'administration  l'a  £iit  en  attiîbuant  aux 
armements,  dans  les  allocations  réclamées  par  le  budget  de 
i846,  des  sommes  en  rapport  avec  les  besoins  constatés,  et  en 
demandant,  pour  les  constructions  qui  doivent  assurer  le  renou- 
vellement de  la  flotte >  une. augmentation  de  crédit  que  les 
Chambres  ont  voté. 

«  Nous  venons  maintenant,  d'après  les  ordres  du  Roi,  deman- 
cler  à  la  Chambre  les  sommes  indispensables  pour  que  les  forces 
navales  du  royaume  soient  placées  dans  l'état  normal  qui  ré- 
sulle  des  fixations  établies  en  i'837  et  i842,  sous  les  modifica- 
tions que  l'expérience  et  les  innovations  qui  se  sont  introduites 
depuis  lors  dans  la  navigation  à  vapeur  indiquent  comme  né- 
cessaires. 

•  Dans  le  compte  que  j'ai  dû  rendre  au  Roi  pour  satisfaire  au 
vœu  deVart.  ii  de  la  loi  du  igjuîliet  l845^  j'ai  présenté  la  si- 
tuation de  la  flotte  et  des  arsenaux  ;  j'ai  constaté  les  besoins  de 
ces  services  et  fait  connaître  la  quotité  des  crédits  extraordinaires 
dont  l'allocation  permettra  d'arriver  au  résultat  que  le  Gouver- 
nement se  propose  d'atteindre,  avec  le  concours  des  Chambres. 

m  Ce  document  expose  les  motifs  qui  ont  déterminé,  en  1837 

'  Voir  ce  compte  rendu  au  cûmmencraient  dn  présent  volume* 
Tome  1.  — 1846.  23 
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et  en  i842  »  les  bases  de  la  constitution  de  la  flotte  et  des  appro- 
visionnements de  nos  arsenaux.  U  expose  les  considérations 
qui  portent  à  adopter,  pour  l'exécution  du  système ,  une  période 
de  sept  ans;  nous  nous  y  référons. 

«En  résumé,  d'après  les  indications  dn  compte,  la  flotte, 
pointée  à  rétat  normal ,  au  terme  d'une  période  dé  sept  années 
qui  conmiencerait  au  i*' janvier  i847>  sentit  composée  ainsi 
qu'il  suit  : 

BÂTIMENTS    A    TOILES. 

40  vaisseaux,  dont  20  à  flot  et  20  en  construction  aui  ||. 

50  frégates,  dont  40  à  flot  et  10  en  con9traction  aux  f[. 

60  corvettes»  . 

60  bricl^.  .  , 

40  bâtiments  légers. 

20  transports. 

Ensemble  270  bâtiments  à  voiles,  dont  240  à  flot  et  30  en  chantiers. 

BlriM&iTS  X   TAPEOn. 

30  de  première  cUsaq,  de  4O0.à  600<  cbeviui  et  plu». 
70  de  deuxième  classe,  de  90  à  300  chevaux» 

EnsefnWfli  100  bâlinoents  à  vapeur  à  flot. 

Totale .  •  370  bâtiments. 

«  Le  nombre  des  bâliments  à  voiles  reste  tel  que  Tavail  fixé 
Tordonnance  royale  dû.  i"  février  1887.  H  n'a  été  apporté  de  mo- 
difications à  l'égard  de  cette  partie  de  la  flotte  que  relativement  à 
la  fixation  des  rangs  et  à  la  répartition  des  bâtiments  entre  les 
deux  catégories  à  flot  et  en  chantier. 

«  Les  bâtiments  à  vapeur  présentent  3o  bâtiments  en  excédant 
sur  l'efiectif  de  70  prescrit  par^la  décision  royale  du  ^,  mars 
i84:î.  Le  progrès  de  la  navigation  à  la  vapeur,  qui,  à  cette  épo-r 
que,  avait  fait  porter  de  4o  (nombre  fixé  par  l'ordonnance  de 
1837)  à  70  les  bâtiments  de  cette  catégorie,  a  déterminé  égale- 
nient  ce  dernier  accroissement. 

«  Indépendammect  des  bâtiments  à  flot  et  en  chantier  aux  W , 
l'ordonnance  de  1837  avaitprévula  formation  d'une  réserve  de 
29  vaisseaux  et  frégates  en  chantier,  mais  sans  indication  du 
degré  d'avancement  auquel  la  construction  de  ces  bâtiments 
devrait  être  portée.  Il  a  paru  convènablç  de  fixer  à  20  le  nom- 
bre des  vaisseaux  et. frégates  en  réserve  sur  les  chantiers,  en  por- 
tant ces  bâtiments  au  degré*  moyen  de  |^  d'avancement. 

«  Comn^.QOBipléilii^v  il  était  iad^>6n6abfode|oraler>eDfin, 
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sur  des  bases  proportionnées  aux  besoins  de  Ventretien  et  du  re- 
nmiveUemeiit  de  la  flotte,  Tapprovisionneaient  normal,  dont  la 
création ,  souvent  déclarée  nécessaire ,  avait  dû  éti^  ajournée 
jusqu'à  présent. 

«  Pour  réaliser  cet  ensemble  de  forces  et  de  ressources,  il  y 
aura  lieu  défaire  une  dépense  totale  de  i3ô  millions  de  francs. 
La  dépense  se  répartit  ainsi  : 

«  i"  Construction  d©  coques  de  bâtiments.  .  70,194,000^ 

«  2*  Matériel  d'arniement «, .  24,200,000 

«  3°  Matériel  d'artillerie 9,200,000 

«  li^  Machines  pour  les  bâtiments  à  vapeuir.  7,800,000 

«  ô"*  Approvisionnement  des  arsenaux 23,ôoo,ooo 

Total 134,894,000 

Soit 1 35,000,000 

«  Celte  somme  divisée'en  sept  annuités  égales, 
donnerait  par  an 19,300,000 

«Mais,  ainsi  que  je  l'ai  fait  remarquer  dans- 
le  compte  présenté  au  Roi,  il  faut  déduire  de 
cette  somme  le  crédit  qui'  figure  annuellement 
au  budget  pour  constructions  neuves.  Ce  cré- 
dit est  porté  à  6  millions  de  franc»  dans  le  pro- 
jet de  budget  qui*  a*  été.  dnessé  pour  l'exercice 
1847.  Il  devra  continuer  à  être  compris  dans 
les  demandes  qui  seront  faites  chaque  année 
pour  le  service  ordinaire.  Ce  crédit  spécial  à 
obtenir,  pour  chacune  dès  sept  années  de  la 
période  indiquée,  se  trouve  ainsi  réduit  à.  • .  .        i3,3oo,ooo 

«Soit,  pour  l^ensemble*  de  la  période,  à  93  millions 
i00>ooo  francs. 

«  Le  projet  de  loi  que  nous  soumettons  aux  délibérations  de 
la  Chambre  a  le  double  but  :  de  fixer  à  cette  somme  totale  de 
93,100,000  francs  la  quotité  de  la  dépense  extraordinaire  à 
faire  pour  exécuter  le  plan  que.  nous  venons  de  rappeler,  et  de 
demander,  pour  l'exercice  1847,  un  crédit"  de  i3,3oo,ooo  fr. 
montant  de  la  première  des  sept  annuités  indiqué'es'. 

%  Ce  projet  stipule,  d'ailleurs-  qu'il  ^era  pourvu  aux  dépenses 
dont  il  s'agit  aunoo^A  des  ressouree»  cré^  pht  l'article  18  de 
la  loi  du  1 1  juin*  lé'éa ,  et  que  ces^dépentoejy  feront,  au  budget' 
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du  département  de  la  marine  et  des  colonies,  Tobjet  d'un  cba' 
pitre  spédal,  avec  faculté  de  report  à  Tannée  suivante  des 
sommes  nqn  employées  sur  rexercice  pour  lequel  les  crédits 
auront  été  alloués.  > 

La  discussion  s*est  ouverte  le  1 3  avril  ot  a  continué  sans 
interruption  les  ilx,  i5,  1 6  et  17.  Le  noinistré  était  assisté 
deMM.  Jubelin,  conseiller  d'Etat,  sous-secrétaire  d'État  au 
département  de  la  marine,  Fleuriau  et  Boucher,  maîtres 
des  requêtes,  directeurs  au  même  ministère. 

M.  le  contre-amiral  Hernoux  au  conmiencement  de  son 
rapport,  fait  le  1'  avril  au  nom  de  la  commission  chargée 
de  Texamen  du  projet^,  disait  :  «cest  la  première  fois,  dé- 
fi puis  i83o,  que  les  Chambres  législatives  sont  appelées  à 
Il  émettre  leur  avis  dans  une  délibération  spéciale  et  solen- 
((  nelle  sur  la  meilleure  organisation  de  la  force  navale  en 
«  France;  c'est  pour  la  première  fois  que  le  Gouvernement, 
«  par  une  proposition  directe  sur  cette  importante  matière, 
«t  les  convie  au  partage  de  sa  responsabilité.  » 

La  commission ,  après  avoir  mûrenient  examiné  le  projet 
de  loi,  en  modifiait  plusieurs  dispositions  essentielles,  et 
proposait  de  réduire  la  somme  de  9$  millions,  à  celle  de 
73  millions. 

C'est  à  l'occasion  de  cette  réduction  de  ao  millions  que 
les  débats,  transportés  sur  un  terrain  où  les  entraînait  de- 
puis longtemps  l'opinion  générale,  ont  pris  un  essor  et  des 
développements  tek,  que,  pendant  cinq  joufs,  ils  ont  captivé 
l'attention  publique  au  plus  haut  degré  :  débats  mémorables 
où  la  puissance  de  la  parole  a  égalé  l'importance  du  sujet; 
où  les  choses  de  la  marine  ont  trouvé  des  hommes  dignes 
de  les  traiter;  où  des  esprits  éminents  sont  parvenus  i 
faire  apprécier  à  toutes  les  intelligences  les  besoins,  les  res- 
sources et  l'immense  portée  de  notre  établissement  naval. 

En  même  temps,  l'administration  chaînée  de  veiller  à  de 

>  Cette  oommissioD  était  composée  de  MM.  le  contre-Amiral  Le  Ray;  Rihouel  ; 
oontre-emiral  deHell;  contre>amiral  Hèrnoui;  Leravasseiir;  Lacrosse;  ma»* 
quia  de  Chasaeloup-Laubat;  colooel  comte  Dumas  et  comte  d*Angevi]ie. 
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si  graves  intérêts  savait,  par  sa  sincérité,  sa  véracité  devant 
Ja  Chambre,  par  la  netteté  et  la  dignité  de  ses  réponses,  fiûre 
tomber  la  violence  de  quelques  attaques  dirigées  contre  plu- 
sieurs de  ses  actes. 

Les  9 3  millions  ont  été  en  définitive  accordés  sans  au- 
cune opposition,  et  la  loi  a  été  votée  à  Vaminimité,  résultat 
bien  remarquable ,  peut-être  sans  exemple^  dans  une  ques- 
tion aussi  controversée,  et  qui  fait  honneur  au  patriotisme 
de  toutes  les  parties  de  la  Chambre. 

SÉANCE  DU  LUNDI  13  AVRIL. 

OISCODItS   DB   M.   DE   CABMÉ. 

II  vote  en  faveur  du  projet  de  loi  présenté  par  le  Gouvernement,  sauf  modifi- 
cations qui  tendraient  à  augmenter  encore  nos  forces  navales.  — •  Si  fins- 
cription  noaritime  diminue,  il  faut  puiser  dans  le  recrutement  et  favorisar 
raccroissement  des  mousses ,  sources  aussi  fécondes  et  soins  coûteuses. 

Si  je  viens  combattre  le  rapport  qui  vous  est  présenté  par  la 
commission,  ce  n*est  pas,  assurément,  que  j*aie  hésité  à  me 
joindre  au  vote  si  important  qui  a  signalé  la  fin  de  votre  der- 
nière session.  Si  j'attaque  la  conclusion  de  ce  rapport,  messieurs, 
c*est  que,  dans  plusieurs  de  ses  dispositions,  il  ne  me  parait 
pas  répondre  complètement  à  votre  pensée  et  aux  justes  espé- 
rances que  le  pays  avait  fondées  sur  rèclatante  manifestation  de 
la  Chambre. 

J'éprouve  une  hésitation  que  la  Chambre  comprendra  en  re- 
poussant, sans  aucune  autorité  en  pareille  matière,  le  travail 
d*une  commission  qui  compte  dans  son  sein  tant  de  lumières  et 
de  si  hantes  expériences  ;  mais  je  croîs  que  je  trouverai  un  cer- 
tain appui  dans  le  vote  unanime  de  cette  Chambre  et  dans  le 
sentiment  du  pays.  Enfin,  permettez-moi  de  le  dire,  lorsque 
des  questions  spéciales  se  produisent  à  cette  tribune,  il  faut  né- 
cessairement qu  elles  soient  jugées  par  des  hommes  qui  ne  sont 
pas  spéciaux;  il  faut  que  lexpérience  et  la  science  de  quelques- 
uns  consentent  à  relever  ,du  bon  sens  de  tous ,  à  relever  du 
simple  bon  sens,  de  Tinstinct  national;  c'est,  messieurs,  à  ce 

'  C  est  du  moins  ce  qui  résuite  pour  nous  de  nos  souvenirs  depuis  1 789 , 
et  en  dernier  lieu  de  nos  rapides  recherches  dans  les  procès-verbaux  des  as- 
semblées délibérantes,  sur  le  vote  des  lois  de  finances. 

[Note  da  Ridactenr  det  Annales  maritimes. ) 
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sentiment  que  je  fais  Appel,  à  ce  sentimejit  qui  est  infiBilliUe, 
lorsqu'il  est  permanent  et  sérieux.  Cest  lui  qui  a  tranché  en 
France  la  question  maritime,  et  qui  ne  permet  plus  4e  metJU^ 
en  doute  rétablissement  d'un  armement  considérable. 

Personne,  en  effet,  quelque  haut  placé  qu'on  puisse  être, 

f)er8onne  ne  viendrait  plus  dire  ici  que  c'est  un  malheur  pour 
a  France  de  s'être  développée  parallèlement  dans  deux  direc- 
tions par  sa  puissance  maritime  et  par  sa  puissance  continen- 
tale, que  l'une  doit  être  laccessoîre de  l'autre,  et  qu'il  faut  ré- 
duire la  première  dans  l'intérêt  de  la  seconde.  Celte  opinion 
est  aujourd'hui  complètement  abandonnée,  et  la  conviction 
que  la  France  doit  être  une  grande  puissance  maritime  est  dé- 
sormais un  axiome  pour  le  pays. 

Cédons-nous  en  cela,  messieurs,  à  un  sentiment  de  jalousie 
contre  une  grande  puissance  alliée  et  voisine  ?  Pas  le  moins  du 
monde.  Assurément,  la  France  sait  très-bien  qu'elle  n'aura  ja- 
mais de  ressources  maritimes  suffisantes  pour  engager  seule  une 
concyrrence  sérieuse  sur  les  mers  avec  la  Grande  -  Bretagne. 
Cela  est  évident  :  nous  n'avons  pas  200,000  matelots;  nous 
n'ayons  P9s  un  ffiatériel  immense  et  un  commerce  gigantesque. 
Ce  n'est  donc  pas  là  la  question  ;  nous  entendons  respecter  la 
Grande-Bretagne  et  rester  pour  elle  une  bonne  et  sincère  alliée, 
lorsqu'elle  respectera  notre  intérêt  et  notre  honneur.  Ce  que  la 
France  veut,  c'est  ceci  :  voici  le  motif  qui  lui  fait  tenir  à  être 
une  puissance  maritime  :  le  bon  sens  lui  dit  que  les  principales 
questions  de  nature  à  se  produire  en  ce  moment  dans  le  monde 
doivent  recevoir  une  solution  plutôt  navale  que  militaire.  Depuis 
vingt  ans,  que  serait  la  France  en  Europe,  si  elle  n'avait  pas  eu 
upe  i^ftHne  respectable  ?  Aurions-nous  attaché  potre  nom  à  la 
fondatioq  de  la  Grèce  ?  Serions-nous  en  mesure  de  la  protéger 
aujourd'hui  contre  des  piauvais  vouloirs  évidents?  Non.  Eh  bien! 
lorsque  les  questions  de  cette  nature  auront  leurs  conséquences 
inévitable^,  il  faut  que  la  France  puisse  se  montrer  en  force  sur 
le  théâtre  des  événements,  à  Constantinople ,  à  Athènes  ou  à 
Alexandrie  ;  il  ne  faut  pas,  dans  l'intérêt  même  delà  paix  du  monde, 
il  ne  faut  pas  nous  donner  la  dangereus*e  tentation  de  résoudre  les 
grandes  questions  européennes  en  franchissant  le  Rhin  ou  en 
passant  les  Alpes.  La  solution  maritime  est  la  seule  véritable- 
ment qui  laisse  en  sécurité  la  paix  du  monde,  et  qui  puisse  la 
concilier  avec  le  soin  de  notre  dignité  et  de  notre  honneur. 
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IttdépendamOient  de  ces  grands  intérêt;^  généraiix  de  Tave- 
nir,  îi  y  en  a  d'autres  qoî  peavent  se  produire  tous  les  jours. 
Vous  avez  Kûsîgne  honneur  d'être  dans  le  monde  les  gardiens 
de  la  liberté  des  mers.  Si  quelque  jôjir  des  complications  hen- 
reosement  écartées  pour  le  présent,  mais  possibles,  probables 
même  dans  Tavenir,  si  ces  complications  se  produisaient,  quelle 
serait  la  position  de  ce  pays,  s'il  n*avait  pas  uhe  marine  mili- 
taire considérable?  Ce  ne  seraient  pas  seulement  deux  belligé- 
rants que  FOUS  anrier  en  face  l'un  de  Tautre  ;  ce  seraient  deux 
droits  publics  différents.  Vous  auriez  à  défendre  vos  principes 
sur  Je  blocus  teffectif,  sur  le  droit  des  neutres,  sur  le  respect 
do  pavillon  contre  des  bettigérants  professant  précisément  sur 
tous  ces  points  les  principes  les  plus  opposés. 

Eh  bien!  quelle  est  votre  chance?  ce  n'est  pas  d*avoir  une  ma- 
rine égale  à  celle  d'un  des  belligérants,  c'est  de  pouvoir,  par 
votre  intervention,  vous  assurer  une  situation  telle  que  Ton  Soit 
contraint  de  vous  respecter. 

Indépendamment  de  cet  intérêt,  vous  en  avez  un  aùtlre,  nou- 
veau, perman^ènt,  que  vous  créez,  auquel  vous  devez  une  pro- 
tection constante,  Fintérét  de  F  Algérie. 

Ccomnent  voulez-vous  concevoir  la  possibilité  d'une  colonisa- 
tion sérieuse  en  Afrique,  sans  avoir  ube  marine  militaire  assez 
considérable  pour  être  sûr,  en  temps  de  J)aix  comme  en  temps 
de  guerre,  quelque  situation  qui  se  présente,  de  pouvoir  proté- 
ger les  260  lieues  de  côtes  que  les  événements  vous  ont  données 
sur  la  Méditerranée ,  et  assurer  lA  séèurité  des  populations  et 
des  capitaux  que  vous  allez  y  appeler? 

Ce  serait  une  insigne  folie,  ce  ne  serait  pas  seulement  un 
acte  de  mauvaise  politique,  ce  serait  un  acte  odieux  que  d'appe- 
ler en  Algérie  nos  concitoyens  et  leurs  capitaux,  si  la  France 
n'était  pas  fermement  résolue  d'Avoir  une  situation  assez  forte 
sur  mer  pour  pouvoir  toujours  communiquer  avec  ses  côtes,  pour 
y  empêcher,  soit  un  blocus  durable,  soit  un  débarquement  de 
troupes.  C'estun  intérêt  noùVeau  tjue  la  questioti  de  l'Algérie, 
c'est  un  intérêt  récemment  introduit  dans  la  politique  française, 
qui  doit  la  modifier  de  la  manière  la  plus  grave  et  commande^ 
rétablissement  permanent  d'une  grande  force  militaire  :  d'une 
part,  vous  déVez  l'augmenter  poik  protéger  tios  côtes  par  lès 
moyens  nouveau*  heureusement  indiqués  par  la  comto'ssion ,  et 
q«  facc*^  sans  hérftéf *  de  Tauthé;  vous  devez  protéger  nbtre 
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commerce  par  des  stations  nombreoses  de  bâtiments  légers;  enGa« 
il  faat  mettre  au  premier  rang  de  vos  devoirs  d*étre  parfaitement 
assurés  en  tout  temps  dé  communiquer  d*une  cète  à  Vautre,  de  la 
côte  de  Provence  à  la  côte^d* Algérie,  comme  les  Etats-Unis  com* 
muniquent  de  TÉtat  de  New- York  à  la  Louiu'ane  et  aux  Florides. 

Tout  Cela  est  aujourd'hui  de  première  nécessité  pour  la  France. 

Maintenant,  je  crois,  tout  en  rendant  hommage  et  aux  lu- 
mières et  aux  intentions  de  la  conmiission,  je  crois  que  ce  triple 
but  que  doit  se  proposer  la  France  dans  la  fondation  de  ^sa  ma- 
rine n'a  pas  été  parfaitement  apprécié  et  compris,  et  qu'on  ne 
donne  à  nos  besoins  qu'une  satisfaction  incomplète.  Les  forces 
navales  de  la  France  se  composent  de  quatre  parties  :  la  vapeur, 
les  bâtiments  légers,  les  vaisseaux  de  ligne  et  les  (régates. 

Je  vais  examiner  l'organisation  proposée  par  M.  le  ministre 
de  la  marine,  et  celle  que  propose  d'y  substituer  votre  commis- 
sion. J'indiquerai  les  modifications  que  je  crois  consenties  par 
M.  le  ministre  lui-même,  et  je  discuterai  successivement  ces 
divers  points. 

Messieurs,  pour  la  vapeur  aucune  difficulté  ne  se  présente. 
Une  décision  du  mois  de  mars  iS^s  avait  fixé  l'effectif  de  nos 
bâtiments  à  vapeur  à  soixante-dix.  Cet  effectif  a  été  augmenté 
récemment,  sur  l'avis  d'une  commission  spéciale,  présidée  par 
un  jeune  amiral  non  moins  illustre  par  ses  services  que  par  son 
nom.  Aujourd'hui  il  est  porté  à  cent  bâtiments;  il  devra  repré- 
senter un  total  de  28,138  chevaux  de  vapeur.  C'est  10,^00  che- 
vaux, ou  à  peu  près,  à  ajouter  à  notre  effectif  actuel  ;  et  en  cal- 
culant la  force  qui  appartient  aux  bâtimenls  transatlantiques» 
qu'il  est  permis  de  considérer  comni^e  devant  être  prochainement 
affectée  à  la  marine,  force  qui  se  compose  de  7,060  chevaux  de 
vapeur,  vous  aurez  3,670  dievaux-vapeur  seulement  à  ajouter 
à  ce  que  vous  possédez  déjà.  A  cet  égard  aucune  difEcultë  ne  se  . 
présente.  La  commission  et  le  ministre  sont  complètement  d'ac- 
cord ;  je  n'insisterai  donc  pas  ;5ur  ce  point. 

J'insisterai  d'autant  moins,  messieurs,  c[u'il  n'y. a  pas  d'efforts 
à  tenter  pour  faire  accepter  une  extension  de  la  marine  à  va- 
peur dans  cette  Chambre. 

L'effort  doit  s'exercer  en  sens  contraire.  Il  y  a  une  école ,  et 
je  me  permettrai  de  dire  que  les  honorables  membres  de  la 
conmiission  en  sont  un  peu;  il  y  a  une  école  qui  croit  que  la 
marine  à  voiles  a  fait  son  temps.  Cette  école  considère,  pour  ainsi 
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dire,  ce  qui  existe  anjourdliui  en  marine  comme  destiné  à  dis- 
paraître, à  s'abîmer  dans  un  inunense  cataclysme.  On  dirait 
que  pour  elle  les  lois  de  la  création  maritime  vont  être  chan- 
gées, que  les  gros  navires,  les  gros  vaisseaux  de  guerre  vont 
être  tout  à  Theure  des  espèces  de  mastodontes  et  de  monstres 
antédiluviens  que  là  science  seule  étudiera  dans  quelque  temps 
comme  de  curieux  débris.  Or,  je  crois  qu'il  n'y  a  rien  de  moins 
exact  que  cela. 

Si  nous  prenons  les  faits  contemporains ,  nous  verrons  que, 
jusqu'à  présent,  la  vapeur  a  eu  sans  doute  une  puissance  consi- 
dérable pour  ajouter  à  la  force  des  bâtiments  de  guerre,  mais 
que  les  bâtiments  ne  sont  pas  devenus  des  machines  véritables 
de  combat.  Le  rapport  le  constate.  11  établit  que  tant  qu'une 
révolution  beaucoup  plus  complète  ne  se  sera  pas  opérée,  non 
pas  seulement  dans  la  force ,  mais  dans  .la  mam'ère  d'user  de 
cette  force  même,  et  dans  le  mode  de  construction  des  bâti- 
ments à  vapeur  de  guerre,  ils  ne  seront  pas  de  véritables  bâti- 
ments de  combat. 

Il  est  clair  que  tant  que  la  plus  grande  partie  de  la  capacité 
des  navires  sera  absorbée  par  le  chargement  en  charbon,  et  que, 
d'un  autre  côté,  vous  ne  pourrez  pas  mettre  les  machines  elles- 
mêmes  à  l'abri  des  accidents  principaux  de  la  guerre,  avantage 
que  l'hélice  lui-même  n'ofiGre  pas  complètement ,  vous  ne  pour- 
rez pas  considérer  les  frégates  à  vapeur  comme  de  véritables 
machines  de  guerre.  Sans  doute  qu'entre  deux- flottes  dont  l'une 
serait  à  voiles  et  pourvue  de  bâtiments  à  vapeur  pour  la  remor- 
quer et  faciliter  tous  ses  mouvements  et  une  flotte  qui  n'en 
aurait  pas,  l'avantage  serait  à  la  première.  Mais  une  flotte  à  va- 
peur pourrait-elle,  sans  le  ooncours  des  vaisseaux  de  ligne ,  lutter 
contre  une  flotte  à  voiles?  C'est  là  la  question. 

Ce  qu'il  y  a  de  certain ,  c'est  que ,  dans  les  grandes  expéditions 
qui  ont  eu  lieu  depuis  que  la  vapeur  a  pris  un  développement 
considérable  en  marine,  les  gros  navires  à  voiles  ont  conservé 
la  prépondérance  et  la  prééiùinence  qu'ils  avaient  jusqu'ici,  à 
Saint- Jean-d'Uloa,  à  Tanger,  à  Mogador;  l'Angleterre  sur  les 
côtes  de  Syrie,  en  i84o,  a  employé  principalement  des  vais- 
seaux de  ligne  et  ne  s'est  servie  de  la  vapeur  que  comme  d'une 
force  accessoire.  Aujourd'hui  elle  donne  à  ses  constructions  à 
vapeur  un  développement  considérable;  elle  suit  tons  les  pro- 
grès de  la  science ,  elle  les  devance  par  une  curiosité  féconde  à 
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laqtreUe  on  itie  peut  qu'applaudir;  mais,  eu  mètoe  temps,  oon^ 
seulement  elle  maintient  son  effiectif  à  voËe^,  mais  elle  IViug- 
mente ,  elle  constrait  deut  b&timents  de  guerre  à  voiles  contre 
un  bâtiment  à  vapeur. 

Je  suis  heureux,  dans  mon  înexpérietace,  de  pouvoir opposeï* 
à  un  homme  aussi  éminent  que  M.  le  rapporteur  le  témoignage 
imprimé  d*Un  membre  du  conseil  d'amirauté  qui  nous  a  été 
distribué  hier  ^. 

Il  résulterait  de  cet  écrit,  dont  je  n'ai  pas  pu  vérifier  les  chiffres, 
que  sur  43  bâtiments  dont  se  compose  la  flotte  d'évolution  ^ 
cette  flotte  tenue  en  réserve  pour  des  éventualités  si  graves  peut- 
être  ,  il  y  aurait  7  frégates  à  vapeur  contre  43  bâtiments  à  voiles, 
et  que  de  plus,  dans  les  chantiers  de  l'amirauté,  il  y  autait  eii- 
core  deux  bâtiments  à  voiles  contre  un  à  vapeur. 

Si  ce  fait  n'est  pas  exact,  il  sera  démenti.  Quant  à  moi,  je  suis 
heureux  de  pouvoir  abriter  ma  responsabilité  derrière  celle  <f  un 
homme  aussi  compétent. 

Je  crois  donc,  messieurs,  que  le  moment,  s'il  arrive  jamais, 
que  le  moment  de  substituer  la  vapeur  à  la  voile  et  la  construc- 
tion des  grandes  machines  de  combat  des  men  of  war,  comme 
disent  les  Anglais,  n'est  pas  venu.  C'efet  possible  dans  les  éven- 
tualités de  l'avenir;  mais,  pour  attendre  ces  éventualités,  poti- 
vons-nous  rester  désarmés  dans  le  présent? 

S'il  s'agissait  d'élevei*  sur  le  sol  de  la  France  des  constructions 
dispendieuses  destinées  à  durer  des  siècles ,  on  pourrait  dire  : 
«  Attendez!  les  progrès  de  la  science  modifient  tout!  »  Mais  la 
moyenne  de  l'existence  d'un  bâtiment  de  guerre,  vous  le  Savez, 
est  de  dix-huit  ou  vingt  ans  :  voulez-vous ,  pendant  dix-huit  ou 
vingt  ans,  attendre  le  perfectionnement  de  la  science  et  désanner 
provisoirement  .î^  Cela  me  paraît  impossible. 

Je  crois  donc,  messieurs,  qu'il  est  nécessaire  que  la  Chambre 


*  Quelques  jours  avant  que  la  discusafeD  s'ouvrît  à  la  Cliambre  des  dépu- 
tés, M.  le  B**  Charles  Dupin ,  membre  de  la  Chambre  des  pairs,  avait  publié 
une  brochure  de  16  pages  in-8°  ayant  pour  titre  :  «  Observations  adressées  à  Mes- 
sieurs les  diptUés  sur  le  nombre  de  vaisseatix  et  ik  ft^gates  qui  convient  à  la 
France,  au  smiei  de  la  loi  des  93  milUons;  pat  le  B'^  Charles  Dupio,  âàtteti 
député ,  membre  du  conseil  d  amirauté,  inspecteur  général  du  génie  maritime.  » 

Cet  écrit,  si  substantiel  et  si  déterminant,  a  été  immédiatement  reitfoduit  eu 
tout  ou  en  partie  dans  les  journaux  quotidiens.  Nous  rajouterons  aux  uocumeuts 
de  la  Chambre  des  pairs,  lorsqu'elle  8'oC(}upci*a  de  la  loi  dont  il  s'agit  iti. 
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se  tienne  en  garde  contue  la  dispositioii  générale,  qui  domine 
dans  le  rapport  de  la  commission ,  à  trop  sabopdoaner  la  vieille 
flotte  à  la  DonveUe. 

Et  vous  allez  voir  cpi*3  n'eart  pas  «me  ées  dispositions  du  pro- 
jet (pii  nesoît,  en  effet,  gravement  modifiée  dans  son  esprit  par 
cette  arrière-pensée,  quelquefois  avouée,  qudtficfois  itrtente, 
mais  toQjouTS  présente ,  ce  me  semble ,  dans  le  travail  de  la  com- 
mission. 

i  aborde  les  aigres  parties  de  la  compontion  de  la  dette;  je 
commence  par  les  petits  bâtiments  légers. 

ici ,  la  commission  et  le  ministre  se  sont  mis  d'accord  ;  maris 
ils  se  sont  mis  d'aocord ,  il  iaut  le  neconnaitre ,  en  faisant  des  sa- 
crifices considérables.  M.  le  ministre  de  la  marine,  conformément 
à  Tavis  du  <!onseil  d'amirauté,  qui ,  si  je  suis  bien  informé,  au- 
rait accepté  son  travail  dans  toutes  ses  parties,  M.  le  ministre  de 
la  marine  demandait  180  bâtiments  légers  dans  1  origine;  il  a 
réduit  cette  demande  à  i36. 

Messieurs,  je  comprends  que  la  commission  ait  désiré  une 
réduction  considérable  sur  les  bâtiments  légers;  il  est  certain 
que  si  des  bâtiments  de  cette  espèce  sont  utiles  poux  former  des 
marins,  ils  ne  sont  pas  bons  pour  former  des  combattants.  Vous 
avez  entendu  â  cette  tribune  les  déclarations  réitérées  du  digne 
amiral  Lalancfe,  de  si  regrettable  mémoire;  il  vous  disait  :  Les 
bâtiments  légers  sont  un  embarras  pour  la  marine,  en  même 
temps  qu'ils  ne  forment  pas  d'hommes  de  guerre.  Je  crains  ce- 
pendant que  le  désir  de  M.  le  ministre,  très-naturel  d ailleurs, 
de  se  mettre  d'accord  avec  la  commission,  je  crains  que  ce  désir 
ne  Vait  poussé  bien  loin  dans  la  voie  des  concessions.  Je  doute 
beaucoup  qu'avec  i36  bâtiments  légers,  corvettes,  frégates  et 
bricks,  Û  soit  possible  de  suffire  à  tous  les  besoins  du  commerce 
intérieur  de  la  France,  au  besoin  de  protection  qui  nous  appelle 
incessamment  sur  toutes  les  côtes  du  globe  ;  je  dout^  surtout  que 
cda  soît  possible  lorsqu'il  faudra,  et  il  le  faut  déjà,  faire  face 
aux  prescriptions  do  traité  du  mois  de  mai  i844,  pour  la  ré- 
pression de  la  traite.  Cela  me  parait  très-difficile;  cependant 
M.  le  ministre  est  meilleur  juge  que  personne,  et  je  n'ai  pas  le 
droit  d'insister.  J'accepte,  ou  plutôt  je  subis  la  réduction,  mais 
je  ne  puis  aiier  plus  loin;  mon  sentiment  national,  mon  bon 
sens  te  révoltent  à  l'idée  de  voir  pour  cette*éventualité  de  la  va- 
peu^  sur  laquelle  on  fonde  toutes  les  espérances,  de  voir,  dis- je. 
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diminuer  déjà  Teflectif  de  notre  grosse  marine  à  voiles,  de  notre 
véritable  force  militaire. 

Ici,  messiem^,  vous  allez  voir  quelle  énorme  réduction  on 
nous  demande,  vous  allez  voir,  et  vous  jugerez  si  cette  réduction 
est  conforme  au  sentiment  qui  vous  animait,  et  qui  a  été  accueilli 
avec  une  unanime  satisfaction  dans  le  pays. 

En  vaisseaux  de  ligne,  nous  avons  un  effectif  naval,  en  chan- 
tier ou  à  flot,  de  46  vaisseaux. 

Je  ne  m*explique  pas  sur  la  valeur  de  chacun  de  ces  vais- 
seaux ;  j*ai  pris  les  chiffres  dans  le  rapport  au  Roi.  M.  le  ministre 
aura  intérêt  à  les  défendre.  Ce  qu*on  vous  propose,  c'est  de  faire 
descendre  l'effectif  naval  au-dessous  de  la  supputation  de  1820 
et  de  l'effectif  r^ementaire  de  1 83 7,  M.  le  ministre  de  la  ma- 
rine, dans  l'origine,  demandait  20  vaisseaux  à  voiles  à  flot« 
20  en  chantier  aux  ff ,  et  4  autres  vaisseaux  à  des  degrés 
moins  élevés  de  construction ,  à  —  en  moyenne.  Il  a  renoncé  » 
dans  l'esprit  de  conciliation  qui  me  parait  l'avoir  dominé  jus- 
qu'à l'excès,  il  a  renoncé  aux  vaisseaux  de  la  troisième  caté- 
gorie; mais  il  maintient  le  chiffre  de  20  vaisseaux  à  flot  et  de 
20  en  chantier  aux  ff  d'avancement.  La  commission  accorde 
bien  24  vaisseaax  à  flot,  mais  elle  n'accorde  que  \2  vaisseaux 
en  chantier,  c'est-à-dire  36  au  lieu  de  4o.  En  tenant  compte  des 
vingt-quatrièmes,  c'est  à  peu  près  3  vaisseaux 7  de  moins  que  la 
proposition  primitive. 

Avec  des  hommes  aussi  considérables  que  les  membres  de  la 
commission,  ce  qu'il  y  a  de  plus  dangereux  à  faire  pour  celui 
qui  les  contredit,  mais  ce  qu'il  y  a  de  plus  utile  pour  la  Chambre 
et  de  plus  loyal ,  c'est  de  donner  leurs  raisons.  Je  vais  donc  ies^ 
donner,  et  j'essayerai  de  mettre  à  côté  mes  doutes ,  sinon  mes 
réponses.  Je  trouve  à  la  page  35  du  rapport  : 

«Pourquoi  ce  nombre  de  20  plutôt  qu'un  autre?*  Â  mon 
tour,  je  dirai j)ourquoi  36  plutôt  que  4o?  J'ajouterai  même  que 
pour  4o  il  y  a  des  précédents,  il  y  a  des  précédents  de  la  Res- 
tauration au-dessous  de  laquelle  vous  allez  vous  trouver,  il  y  a 
surtout  l'effectif  fixé  par  l'ordonnance  de  1837. 

«  4o  vaisseaux,  dit  le  rapport,  seraient-ils,  par  hasard,  ce 
qu'il  faut  à  la  France  pour  balancer  la  puissance  navale  de  la 
Grande-Bretagne?  »  Je  ne  sais  pas  si  la  France  balancera  jamais 
la  puissance  navale  fie  la  Grande-Bretagne  avec  4o  vaisseaux , 
mais  elle  le  pourra  plutôt  avec  4o  qu'avec  36. 
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■  Ao  vaisseaux  ne  seraient-ils  pas  une  force  trop  grande  si 
nous  avions  à  lutter  avec  les  autres  nations  maritimes  ?  » 

Ceci  est  une  question  grave;  je  ne  crois  pas  que  4ô  vaisseaux 
lussent  une  force  trop  grande  si  nous  avions  une  guerre  à  sou- 
tenir contre  les  Etats-Unis.  Ceux-ci  n'ont  pas  beaucoup  de  vais- 
seaux, il  est  vrai,  mais  ils  ont  beaucoup  de  frégates,  et  nous 
aurions  Y>eaucoup  de  stations  à  oi^aniser  sur  tous  les  points  du 
g^obe ,  et  la  base  de  toute  station  solide  c'est  un  vaisseau  de 
guerre. 

Nous  aurions  à  protéger  nos  colonies ,  qui  seraient  alors  très- 
compromises;  4o  vaisseaux,  avec  le  service  habituel  des  ports  et 
la  garde  de  nos  côtes,  ne  seraient  pas  trop  dans  cette  hypothèse. 

Si  nous  avions  à  lutter,  car  il  faut  faire  toutes  les  hypothèses 
puisqu'on  nous  appelle  sur  ce  terrain,  si  nous  avions  à  lutter 
avec  la  marine  russe ,  ^o  vaisseaux  seraient  à  peine  suffisants. 
La  Russie,  messieurs,  vous  le  savez,  a  plus  de  do  vaisseaux 
dans  ses  deux  flottes.  On  dit  que  ses  vaisseaux  sont  mauvais  ; 
je  ne  pense  pas  de  cette  marine  tout  le  bien  qu'en  disent  les 
Russes,  mais  je  n'en  pense  pas  tout  le  mal  qu'en  disent  les 
étrangers.  Je  crois  qu'il  y  a  un  milieu,  et  que  si  les  officiers 
rosses  étaient  meilleurs,  la  marine  serait  très-bonne.  Le  maté- 
riel est  excellente 

Si  vous  aviez  à  lutter  avec  la  marine  russe,  4o  vaisseaux  ne 
seraient  pas  trop ,  dis-je ,  car  vous  auriez  des  opérations  dans 
deux  mers ,  dans  le  golfe  de  Finlande  et  probablement  dans  la 
mer  Noire;  car  il  est  assez  vraisemblable  qu'il  y  aurait  quelque 
chose  à  tenter  alors  contre  les  établissements  de  Sébastopol  et 
d'Odessa. 

Dans  cette  hypothèse,  do  vaisseaux  divisés  en  deux  flottes 
n'excéderaient  certainement  pas  les  besoins. 

Je  réponds  donc  catégoriquement  à  la  conunission  :  4o  vais- 
seaux, pour  lutter  avec  une  puissance  autre  que  l'An^eterre, 
ne  sont  pas  trop,  c'est  ma  conviction  la  plus  intime. 

Si  je  comprends  bien  la  suite  du  rapport,  on  paraît  disposé  à 
sacrifier  les  vaisseaux  de  ligne  aux  frégates. 

On  nous  dit  qu'on  voudrait  marquer,  ce  sont  les  expressions 
mêmes  du  rapport ,  elles  ont  de  l'importance ,  qu'on  voudrait 

'  Yoir  VaiiideqQe  nous  avons  publié  sur  la  marine  russe  dans  le  tome  II, 
ptge  99,  de  la  partie  Sciences  et  arts  des  Annales  maritimes  de  1844. 

(Note  du  rédacteur  des  Annaks  maritimes.) 
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«.marquer  du  cacket  légklaiif  k  genre  de  guerm  q«i  convien- 
drait le  mieux  à  la  FraiAce>.  on  ca»  de  colliMoa  maritime.  • 

Messieurs,  j'accepteraiâ  cela  ai  la  réduction  qui  porte  sur  les 
vaisseaux ,  et  queje  vieas  de  combattre ,  ne  poirtait  pas  également 
sur  les  frégates. 

Mais  voyez  ce  qui  se  passe! 

Je  vous  ai  exposé  la  induction  proposée  par  la  commission 
sur  nos  vaisseaux  de  ligne;  Or^  aor  les  frégates,,  la  réduction  est 
analogue. 

La  proposition  du  miniaire  était  de  ào  frégates  à  flot  et  26 
en  chantier;  on  réduit  le  nombre  à  55.  En  tenant  compte  des. 
vingt-quatrièmes  en  moins,  cest  trois  frégates  deux  tien  d» 
moins  que  le  projet  primitif. 

Voua  voyez  donc  bien  qu'on-  n'entend  pas  le  moins  du  monde 
augmenter  nos^  frégates  dans  la  proportion  où  l'on  réduit  les 
vaisseaux  de  ligne;  on  veut  iaire  porter  la  réduction  sur  les  uns 
et  sur  les  autres  à  la  fois« 

La  seule  portion  de  notre  force  maritime  qui  soit  augmentée 
par  la  commission,  cest  la  vapeur  pour  Les  batteries  flottantes 
et.  les  vaisseaux  mixtosv 

U  est  évident  qu  une  autre-pensée  existe  dansia  commission  i; 
cette  pensée,  je  crois,  n  est  pas  non  plus  sans  imioontrer!  quel- 
que sympathie  dans  la  CbambireL,. c'est  cell&*cî  : 

Indépendamment,  de  la  préférence  qu'on- donae  »  I9  flotte  à- 
vapeur  sur  lai  ftatte  à  voiles,  on.  entend  maintenir  un.  équilibre) 
réel  et  sérieux  entre  les  possibilités  financières  du  budget  et 
notre  effectif  maritime  en  bonmoies» 

Voilà  la  vraie  question  pour  la  commission. 

Évidemment  son  travail  ne  s'expliquerait  pas,  sii  elle  n'était 
parfaitement  convaincue  que  l'effectifimatériel  profoeé  par-M^  le: 
ministre  n'est- pas  en  mf^ort  avec  l'effectif  en.  bdmmea. 

Je  ne  crains  pas  de  (Ûre  que  c'est  là  ce  qui' ai  dominé  touAes- 
ses  préoccupations  C'est  dcmc  là  la  partie  importante -du  débat» 
II.  s'agit:  d'examiner  si  neos  avons  un  elTeotif  en  hommes  siiffi- 
sant  pour  l'armement  des  34iO'bâtiments  quioniété  primitive- 
mentdemandé^  par  M.  le  ministre.  de;lantariji6.> 

Tout  le  déd^etestlk 

Messieurs,  je  vais  être  obligé  de  citer  des  cbifires,  je  réclame 
toute  votre  attention. 

Dans  soni rapport  au  Roi,  M<  le  ministre  de  la  marine  établit 
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que  ponr  IViaemeQt  total  de  la  flotte,  telle  qm'il  la  compr^aaii 
alocs.,  telle  qa'y  la  demandait,, il  faudrait  un  effectif  de  63» 629 
honvnes;  il  ajonlaît  qu'en  demandant  le  tiers  au  recrutement, 
Tinscription  maritime  produirait  42,526  hommes. 

Ces  chiffres  ne  sont  pas  contestés  par  la  commission  ;  elle 
prend  le  chiffre  de  46,oo<i.  Il  y  a  même  une  page  où  elle  dit 
qiO  «  c'est  dansu  1^  çhiffire  de  46,000  hommes  qu  elle  a  puisé 
lespéraoce  de  £sdre  agréer  sqs  résolutions  à  la  Chambre.  > 

Eh  bien  !;  je  vai^  ei^uïuner  si  «;n  étudiant  rinscription  mari- 
time dans  ses  sources-  principales ,  si  en  étudiant  en  même  temps 
les  résultats  qi|e  dpiveat  donner  le  recrutement  et  Téducation 
dô&mouçses,  qjui  $f>n%  mBsi  au  nombre  de  ces  souixes,  je  vais 
examiner  si  l^chiShe  de  46»oqo  hommes  est  un  chiffre  perma- 
qent  et  si  1^0113  ne  devons  pas  compter  sur  beaucoup  plus. 

D'abord,  je  .ferai  à  la  commission  une  concession  qui  pourra 
paraître  considérable  dansTopinioa  qneje  défends.  Je  ne  crois 
pas  malheureu4emeDt  autant  que  M.  le  ministre  de  la  marine 
au  prpgiïès  d^  Tiasciiûption  maritime  en  France.  Si  l'ioscrip- 
tion  maritime  éUiA  notre  seule  ressource,  il  est  évident  que  nos 
armements  seraient  exagérés;  mais  il  n'en  est  pas  heureusement 
ainsi. 

Messieurs!,, Knôcriplion  se  forme  de  quatre  sources  :  la  petite 
pèche,  le  cahoitagç,.  la  navig^ilipp  r^prée  et  la  navigation  de 
cpncurrence.. 

il  eyst  Qerti^n  que  la  petite  pêche  est  eU;  baisse  en  France: 
ce^i  une  industrie  misé^le,  qui  donne  à  peine  de  quoi  vivre 
k  ceux  qui  l'e^ercenti;  le  poisspn  disparaît,  et,  tout  en  comptant 
beiapcoup  sur  le^  règl^mteuts  q^e  pi^omet  le  département  de  la. 
marîjpe,  j'ayoue  qpe  je  ne  vais  pas  jusqu'à  croire  que  cela  fasse 
revenir  le:  çoissos^.  Ainsi,  j'admets  avec  la  commission  qu'il  y 
aqiia,  décroissmca  sQnp  ce  rapports  je  cro^  qu'il  y  aura  aussi 
um  décroissance  considériahlê  di^^is  le  cabotage.  Il  est  évident 
que  la  navigation  à.  vapeur  dîmnuerajle  cabotfige,  et  par  con- 
séquent l'inscription  maritime. 

U  u'y  aura  pas  de  cabotage  possible  entre  Bordeaux  et  Nantes,, 
par  exemple,  entre  Bordeaux  et  Bayonne,  entre  Bordeaux  et 
Cotte;  lors<pi'i)  y  aura  des  chemins  de  fer  reliant  tous  ces  points- 
là,  il.y  aujrarUO^  diniMm^tion  considérable  de  notre  inscription; 
jetcroia  que  h  mivigation  à  vap^r  transatlantique  la  diminuera 
aussi  bâauooMp^  qnmt^à  la  n^^vigation  de  concuirence,  il  est 
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malheureusement  incontestable  que  son  chifl&e  baisse  tous  les 
jours.  Sur  2  raillions  de  tonnes,  à  peu  près,  qui  représentent  le 
total  de  l'exportation  et  de  Timportation  de  la  France,  le  pavil- 
lon national  n'en  a  porté  guère  que  600,000  eni844-  Gela  est 
vrai. 

La  navigation  de  concurrence  net  suffirait  donc  pas  pour  ali- 
menter rinscription  ;  il  est  évident  qu'elle  ne  se  soutient  que  par 
des  voies  tout  artificielles  ;  il  est  clair  que  dans  la  navigation  ré- 
servée, lorsque  vous  donnez  à  votre  pavillon  le  monopole  du 
transport  des  houilles ,  le  monopole  du  transport  des  tabacs,  c'est 
là  un  moyen  factice  d'augmenter  votre  personnel. 

C'est  ici  que  j'ai  besoin  de  présenter  une  observation  qui  me 
parait  grave  :  on  dit  beaucoup  que  l'inscription  maritime  est  ia 
seule  pépinière  avantageuse  pour  la  marine,  attendu,  dit-on, 
que  c'est  celle  qui  coûte  moins  cher,  que  l'Etat  n'a  à  payer  les 
marins  du  commerce  que  pendant  qu'ils  sont  à  son  service,  qu'il 
ne  les  paye  pas  pendant  qu'ils  sont  au  service  des  particuliers. 
C'est  là  l'erreur  la  plus  complète.  Je  crois  l'inscription  maritime 
dans  quelques-unes  de  ses  sources  au  moins  aussi  chère  que  le 
recrutement  lui-même.  Et  voici  pourquoi;  vous  allez  le  com- 
prendre. 

Lorsqu'on  réserve  au  pavillon  français  une  navigation  de  con- 
currence, qu'est-ce  qu'on  fait?  On  élève  le  prix  du  fret.  Qu'est-ce 
qui  paye  ce  prix  du  fret  ainsi  élevé?  Ce  sont  les  colonies  ou 
bien  c'est  le  commerce  national  ;  par  conséquent,  c'est  un  impôt. 
Vous  ne  soutenez  donc  votre  marine  que  par  les  ressources  du 
budget  ou  par  une  contribution.  Lorsque  récemment  on  vient 
de  donner  le  transport  des  houilles,  le  transport  des  tabacs,  à  la 
marine  nationale,  il  est  clair  encore  que  c'est  l'Etat  qui  va  ainsi 
payer  la  différence  du  fret;  c'est  donc  encore  un  impôt. 

Enfin ,  lorsqu'au  chapitre  x  du  budget  du  ministère  du  com- 
merce, je  vois  4  millions  portés  pour  les  primes  à  la  grande 
pèche  de  la  baleine  et  du  cachalot,  il  est  parfaitement  certain 
que  c'est  encore  un  impôt  payé  au  profit  du  département  de  la 
marine.  Il  ne  faut  donc  pas  venir  dire  au  pays  que  l'inscription 
maritime  est  la  seule  source  dans  laquelle  on  puisse  puiser  sans 
rien  prendre  au  budget.  Non,  messieurs,  le  budget  paye  l'inscrip- 
tion maritime,  et  il  la  paye  fort  dier.  Si  vous  voulez  compter 
ce  que  représentent  en  impôt  la  navigation  réservée,  le  monopole 
dans  certaines  branches  de  transport,  et  enfin  les  à  millions  de 
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primes  que  vous  votez  tous  les  ans ,  vous  verrez  que  vous  arri- 
verez à  un  chifire  aussi  élevé  que  si  vous  aviez  un  recrutement 
permanent  et  régulier. 

Je  dis  que  c'est  un  point  de  vue  qui  ne  peut  échapper  à  per- 
sonne, et  qui  est  décisif  dans  la  question. 

A.  mon  avis,  c'est  dans  une  autre  source  qu'il  faut  puiser. 
Lorsque  l'imcription  maritime  s'épuisera,  et  elle  diminue,  si 
elle  ne  s'épuise  pas,  c'est  dans  une  autre  source  qu'il  faut  pui- 
ser; cette  source  ne  sera  pas  plus  chère  que  celle  où,  dans  ce 
moment-ci,  vous  prenez  votre  personnel;  demandez  plus  au 
recrutement,  si  besoin  est,  et  ne  venez  pas  nous  dire  que  vous 
êles  limités  parle  nombre  d'hommes  disponibles;  vous  lui  de- 
mandez un  tiers;  demandez  lui  la  moitié,  et  vous  aurez  une 
pépinière   maritime  inépuisable.    Lorsqu'on   a   un    personnel 
d'officiers  admirable,  le  premier  du  monde,  on  peut  le  dire  avec 
orgueil ,  lorsqu'on  a  un  personnel  comme  celui-là,  et  si  nombreux 
que  tous  les  ans  on  est  obligé  de  refuser  à  l'école  navale  plus  de 
la  moitié  des  jeunes  gens  qui  se  présentent,  on  peut  être  assuré 
que  la  marine  militaire,  même  dans  le  recrutement,  trouverait 
une  alimentation  suffisante,  sans  aucune  détérioration  appré- 
ciable. Je  le  répète,  si  nous  arrivions  à  supputer  ce  que  coûte 
l'inscription  maritime  entretenue  par  la  navigation  réservée,  ie 
demeure  convaincu  qu'il  n'y  aurait  pas  de  perte  à  augmenter  la 
part  afiFérente  au  recr«temenl.  Sans  doute ,  je  n'ai  aucune  autorité 
là-dessus  ;  mais  j'ai  recueilli  beaucoup  de  souvenirs;  j'ai  beaucoup 
causé  avec  l'amiral  Lalande ,  mon  collée  en  députation  ;  j  ai 
entendu  M.  l'amiral  Duperré  ici  ;  que  disait-il?  Que  les  hommes 
du  recrutement  valaient  en  très-peu  de  temps  ceux  de  l'inscrip- 
tion maritime  ;  que  la  différence  se  faisait  à  peine  sentir  dans  les 
équipages.  U  ne  faut  donc  pas  parler  d'une  diminution  assurée 
et  prochaine  du  personnel  ;  vous  n'aurez  qu'à  frapper  la  terre, 
quand  vous  voudrez  pour  former  vos  équipages,  et  surtout  si 
rhonneur  de  la  patrie  était  en  péril. 

Et  puis,  n'avez-vous  pas  encore  d'autres  ressources?  Consul- 
tez le  tableau  que  vous  a  présenté  M.  le  ministre  de  la  marine, 
il  nous  a  donné,  dans  son  rapport  au  Roi,  un  tableau  complet 
des  ressources  du  personnel  en  France*  Eh  bien!  je  vois  à  une 
des  colonnes  de  ce  tableau  i5,ooo  mousses  et  ao,ooo  novices. 
A  mon  avis,  c'est  là  une  base  très-large  pour  la  r^nération  de 
la  marine  en  France.  Vous  aurez  des  mousses  tant  que  vous 
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voudrez,  vous  en  aurez  bien  plus  facilement  que  vous  n'avez 
des  hommes  de  recrutement. 

Je  comprends  que  lorsque  vous  dites  à  un  homme  de  vingt 
ans  qui  a  travaillé  aux  champs,  remué  le  soc  de  la  charrue 
déjà  depuis  cinq  à  six  ans*  qui  a  exercé  une  profession  séden- 
taire ,  lorsque  vous  lui  dites  :  11  faut  monter  à  bord  d'un  vais* 
seau  de  TÉtat;  je  comprends  que  cet  homme  répugne  beaucoup 
à  ce  changement  complet  d'existence. 

Mais  si,  au  lieu  de  cela,  on  fait  un  appel  aux  familles  indi- 
gentes embarrassées  d*un  personnel  nombreux;  si  vous  leur 
dites  :  Je  vais  donner  à  vos  enfants  une  bonne  éducation,  je 
vais  leur  assurer  un  avenir;  croyez-vous  que  vous  manquerez 
de  sujets?  Mais  toutes  les  villes  manufacturières  de  France  vous 
enverront  des  mousses  et  fourniront  à  Tenvi  à  vos  besoins  ^ 

Il  y  a  là  toutes  les  sources  d'une  marine  féconde  et  puissante 
et  qui  n'aura  aucune  des  répugnances,  aucune  des  h^tations, 
aucun  des  inconvénients  des  marins  de  recrutement. 

Vous  voyez  donc  bien  que,  lorsqu'on  vient  pour  diminuer 
l'efTectif  de  la  marine  et  vous  faire  accepter  des  chiffres  réduits, 
arguer  de  la  diminution  de  notre  effectif  en  hommes,  on  fait 
une  erreur  véritable.  La  diminution  en  hommes  n'est  pas  réelle. 
Vous  avez  plusieurs  moyens  de  suppléer  à  l'abaissement  de  l'ins- 
cription maritime,  abaissement  que  je  reconnais.  Vous  en  avez 
beaucoup ,  vous  pouvez  choisir.  , 

Quant  à  moi,  je  ne  vois  donc  aucune  raison  dans  la  consti- 
tution du  personnel  pour  diminuer  le  matériel  de  la  flotte;  au- 
cune absolument. 

Je  me  demande,  messieurs,  ce  que  font  les  puissances  étran- 
gères; je  vois  qu'elles  ne  font  pas  pe  qu'on  vous  convie  de  faire, 
qu  elles  ne  sacrifient  pas  la  voile  à  la  vapeur,  qu'elles  font  mar- 
dier  Tune  concurremment  avec  l'antre;  (ju'eUes  n'attendent 
pas  Tavenir,  parce  qu*en  attendant  Tayenir  on  court  risque  de 
mettre  le  présent  en  danger.  Cest  là  ce  que  je  ne  veux  pas. 
Et,  permettez-moi  de  le  dire,  je  crois  qu'en  votant  le  projet  de 
loi  tel  qu'il  est  proposé  par  le  ministre ,  c*est-à-dire  en  ajoutant 
sept  annuités  d*un  milUon  au  projet  de  la  commission ,  vous 


'  Voir  dans  les  Annales  maritimes  de  1844,  tome  II,  page  799,  les  rap 
du  professeur  Moseley  aux  lords  de  Taminiaté  sur  son  inspection  de  T 
sopérieure,  de  Téçole  naqtiqQe  et  de  Técole  inférienie  de  1  hôpital  de  Gi 
wick.  (  NoU  du  Rédact$Kr  des  Aiwaki  maritimes.  ) 
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ferez  «n  acte  de  bonne  poUtiqne.  vons  donnerez  satisfaction 
anx  sentiments  vrais  du  pays  sans  donner  lien  à  aacune  inouié- 
tade  chez  aucon  de  nos  alUés.  ««^.«ne  mquie- 

Nous  faisons  one  chose  commandée  par  nos  intérêts  évidents 
par  le  soin  et  le  sonci  de  notre  honneur.  Eh  bien!  messieurs' 
en  pareille  circonstance,  je  ne  pense  pas  que  le  vote  de  la 
Chambre  puisse  être  douteux. 

Je  vote  pour  le  projet ,  sauf  à  m'expliquer  sur  les  modifications 
qui  tendraient  à  augmenter  nos  forces  navales,  et  particulière- 
ment  à  porter  l'effectif  des  vaisseaux  deligneàaA  à  flot.cequi 
ne  formeraitsurle  projet  ministérie!  qu'une  augmentation  de  ^ 

DBCODM  M  M.  LE  MAIQUIS  M  CHAMBLOOP-LâOBAT  (Jost). 

Ie|pm«pe,  il  difik«  sur  in  moyen,  de  donner  à  la  Fnioc«  nue  forte  marine 

En  commençant  son  discours,  l'honorable  orateur  auouel  ie 
succède  à  cette  tribune  a  établi,  par  des  considération!  poli- 
bques  d'un  ordre  élevé,  la  nécessité  pour  la  Fnmce  d'avoir  une 
torte  manne  militaire. 

Je  suis  entièrement  de  son  avis. 

Je  crois  avec  lui  que  la  France,  grande  puissance  continen- 
tole,  doitaussi  rester  grande  et  forte  parmi  les  puissances  mari> 
bmes.  Ce  nest  qu'à  cette  condition  qu'elle  pourra  conserverie 
haut  rang  qu'elle  a  toujours  occupé  dans  le  monde,  et  répondre 
à  la  grandeur  de  ses  destinées.  ^ 

Mais  si  je  suis  d'accord  avec  l'honorable  préopinant  sur  ce 
pnnape,  je  diffère  avec  lui  sur  les  moyens  guïl  a  indiouéi 
pour  parvenir  au  but.  ^ 

Je  proteste  contre  la  pensée  qu'U  a  attribuée  à  la  commission 
«ous  n  avons  jamais  dit  que  la  marine  à  voile  avait  fait  son 
temps,  et  qu'a  fallait  s'en  tenir  exclusivement  à  la  marine  à 
vapeur.  Qu'on  veniUe  bien  relire  le  rapport  de  la  commission 
et  1  on  n  y  troaven  rien  de  semblable. 

.  !^W"^*""*  ^"  "**^"**  °*^**  ^*  "•»«  question  importante 
et  difficfle  :  importante,  car  de  sa  bonne  solution  dépend  tout 
1  avenir  de  noto«  marine  militaire;  difficile,  parce  Ju'eHe  se 
complique  d  éléments  séculaires  et  d'éléments  nouveaux  sur  le^ 
quels  I  expérience  et  le  génie  de  rhomqie  n'ont  pas  encore  dit 
leur  dernier  mot  '  *^  c"wi«  au 
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Deux  systèmes  divisent  les  hommes  pratiques  et  tiennent  en 
suspens  les  esprits  qui  méditent  sur  cette  grave  question. 

Selon  rhonorable  préopinant,  notre  matériel  naval  ne  saurait 
être  trop  considérable.  La  France,  riche  en  matériaux  de  cons- 
truction, peut  et  doit  produire  un  grand  nombre  de  vaisseaux , 
de  frégates,  de  bâtiments  à  vapeur,  de  navires  de  guerre  de 
toute  espèce.  La  France ,  a  dit  Thonorable  préopinant ,  ne  man- 
quera jamais  de  marins.  L*expérience  a  démontré  que  les 
hommes  provenant  du  recrutement  peuvent  être  utilement  em- 
ployés dans  le  service  de  la  marine  à  voile  et  de  la  marine  à  va- 
peur; ils  ne  sont  employés  que  pour  un  tiers;  pourquoi  ne  pas 
les  employer  dans  une  proportion  plus  grande,  pour  la  moitié  P 
a  dit  M.  de  Carné.  Pourquoi  ne  créerait-on  pas  en  France  des 
matelots  conmie  on  le  fait  en  Russie?  Pourquoi  ne  donnerait-on 
pas  une  extension  plus  considérable  aux  écoles  des  mousses? 
Enfin ,  la  guerre  venant  à  éclater,  si  le  personnel  maritime  était 
insuffisant,  ne  serait-il  pas  possible  de  le  compléter  par  Tad- 
jonction  de  marins  étrangers? 

La  conclusion  de  ceci,  quelle  est-elle?  L'honorable  préopi- 
nant Ta  dit  lui-même  :  c'est  qu'il  ne  faut  pas  chercher  à  établir 
un  équilibre  parfait,  une  pondération  exacte  et  rigoureuse 
entre  le  matériel  naval  et  les  ressources  actuelles  du  personnel 
maritime. 

En  opposition  à  ce  système,  d'autres  personnes  pensent  que 
la  force  navale  n'est  pas  dans  le  nombre,  mais  qu'elle  consiste 
dans  le  mérite  et  la  valeur  de  chacun  des  .éléments  qui  la  com- 
posent. Une  marine  assise  sur  des  bases  trop  larges,  mais  mal 
coordonnées  ne  sera  jamais  qu'une  marine  médiocre.  Au  con- 
traire, une  marine  peu  nombreuse,  petite  par  le  nombre,  mais 
grande  par  la  supériorité  de  ses  éléments ,  peut  devenir  une  ma- 
rine d'élite  et  restera  toujours  une  marine  puissante ,  quelle  que 
soit  d'ailleurs  son  infériorité  numérique. 

Pénétrés  de  cette  idée,  dominés  par  cette  pensée,  les  parti- 
sans de  ce  système  proposent  d'introduire  une  réforme  radicale 
dans  notre  matériel  naval.  A  quoi  bon  des  vaisseaux?  disent-ils. 
Le  temps  des  guerres  d'escadres  est  passé;  ces  grands  combats 
maritimes  ont  toujours  été  désastreux  pour  notre  marine,  il  faut 
y  renoncer;  à  qijoi  bon  encore  c^tte  multitude  de  corvettes,  de 
bricks,  de  ces  petits  navires?  Inutiles,  dangereux,  dès  que  la 
guerre  éclate ,  ils  sont  facilement  ramassés  par  une  croissière  en- 
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Demie.  C'est  ainsi  que  nous  avons  toujours  été  privés  de  marins 
expérimentés  dans  les  moments  où  nous  en  avions  eu  le  plus  be- 
soin. Construisons  donc  des  frégates,  contruisons  beaucoup  de 
(régates,  beaucoup  de  bâtiments  à  vapeur;  c'est  avec  eux,  qest 
avec  des  frégates  que  nous  porterons  les  plus  rudes  coups  a  Ten- 
nemi,  que  nous  pourrons  poursuivre,  harceler  sa  marine  mar- 
chande sur  toutes  les  mers  et  anéantir  son  commerce. 

Tel  est  le  second  système. 

Messieurs,  la  vérité  est  rarementdans  les  extrêmes  ;  je  crois  que 
c  est  entre  l'exagération  des  uns  et  la  restriction  trop  absolue 
des  autres  qu'il  faut  chercher  et  que  se  trouve  le  système  qui 
convient  le  mieux  aux  ressources  de  nqtre  pays  et  au  rôle  que 
la  France  peut  être  appelée  à  jouer. 

Ce  système  intermédiaire ,  c'est  celui  que  votre  commission 
a  adopté;  c'est  celui  que  je  viens  défendre  à  cette  tribune. 

Je  désire,  messieurs,  qu'on  ne  se  méprenne  pas  sur  mes  in- 
tentions; ce  n'est  pas  une  économie  de  quelques  millions  : 
quand  il  s'agit  de  préparer  les  moyens  de  défense  de  mon  pays, 
les  économies  me  touchent  peu  ;  ce  n'est  pas  non  plus  une  ré- 
duction ,  je  ne  dirai  pas  de  quelques  vaisseaux ,  de  quelques  fré- 
gates, mais,  pour  me  servir  de  l'expression  de  M.  le  rapporteur, 
de  quelques  coques  de  vaisseaux  et  de  frégates ,  que  je  veux  faire 
prévaloir;  non  messieurs,  je  poursuis  un  but  plus  élevé;  ce  que 
je  veux,  ce  que  je  demande,  c'est  une  nouvelle  organisation  du 
matériel  naval,  que  je  crois  meilleure,  oi^nisation  qui,  dans 
la  pensée  de  votre  commission  unanime,  doit  donner  au  pays 
une  force  navale  plus  disponible,  plus  réelle,  plus  appropriée 
aux  ressources  du  pays,  et,  par  conséquent,  plus  applicable  à 
toutes  les  éventualités. 

A  mon  sens,  s'il  est  un  principe  que. f on  ne  doit  pas  mettre 
en  oubli  dans  la  question  qui  nous  occupe  (ici  je  ne  suis  point 
de  l'avis  de  l'honorable  préopinant) ,  c'est  le  principe  de  Véqui- 
.  libre,  d'un  équilibre  parfait  entre  le  matériel  naval  et  le  per- 
sonnel 701  peif^  lui  être  utilement  appliqué:  je  répète ,  qui  peut 
lai  être  utilement  appliqué. 

Si  cet  équilibre  n'existe  pas,  s'il  est  rompu,  rompu  au  profit 
du  matériel,  si  le  matériel  est  trop  considérable,  qù'arrivera-t- 
il?  Vous  aurez  beaucoup  de  vaisseaux,  vous  aurez  une  marine 
nombreuse;  mais,  soyez-en  convaincus,  vous  n'aurez  pas  une 
bonne  marine.  Je  demande  à  la  Chambre  la  permission  de  lui 
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rappeler  les  paroles  que  Thonorable  amiral  de  Bigny  faisait  en- 
tendre sur  ce  sujet  en  i835.  Voici  comment  sa  haute  expérience 
appréciait  les  avantages  de  cet  équilibre  : 

«  Et  je  nliésite  pas  à  le  dire,  c'est  la  position  dans  laquelle  la 
maîine  pourra  déployer  en  tout  temps  la  force  la  plus  énergi- 
que et  la  mieux  appropriée  à  tous  les  genres  de  guerre.  Rapidité 
et  vigueur  d'action ,  dépense  modérée  hors  de  laquelle  il  ne  sau- 
rait y  avoir  d'efforts  soutenus,  ce  système  de  pondération  réu- 
nit tous  les  avantages. 

«  Après  avoir  atteint  l'équilibre ,  il  suffira  donc  de  s'y  nuiinte- 
nir  sans  tendre  à  créer»  quant  au  matériel,  une  surabondance 
d'éléments  dispendieux ,  et  qui  ^  sous  l'apparence  d'un  plus  grand 
développement ,  loin  d*accroitre  notre  force*  auraient  pour  effet 
de  l'énerver.  • 

Ce  qu'une  autorité  si  grande  en  cette  matière»  ce  que  l'ho- 
norable ministre  de  la  marine  de  cette  époque  disait  et  établis- 
sait en  principe ,  dans  son  rapport  au  Roi  sur  le  budget  de 
i835,  votre  commission  ne  pouvait  l'i^voir  oublié  ni  vouloir  s'en 
écarter. 

Je  ne  veux  pas  apporter  à  cette  tribune  des  chiffres  en  oppo- 
sition avec  les  chifires  cités  par  l'honorable  préopinant;  (^Ums 
une  discussion  les  chifires  sont  toujours  difficiles  à  saisir;  je  ne 
veux  pas  non  plus  dérouler  ici  le  tableau  des  ressources  de  notre 
inscription  maritime,  que  les  uns,  dans  leur  exagération,  ap- 
pellent des  richesses,  que  d'autres  appellent  des  misères,  et  je 
crains  bien  que  ces  derniers  soient  plus  près  de  la  vérité  :  je 
me  bornerai  à  dire  que  votre  commission  a  recherché,  avec  le 
soin  le  plus  scrupuleux,  le  chiffre  exact  du  personnel  maritinie 
valide,  je  dis  valide ,  car  il  y  a  une  grande  distinction  à  étaldir; 
je  me  bornerai  à  dire  qu'elle  a  tenu  compte  des  hommes  pro- 
venant du  recrutement;  mçds,  il  faut  le  répéter,  l'expérieiice 
n'a  pas  encore  prononcé  qu'ils  pussent  être  employés  sur  nos 
vaisseaux  dans  une  proportion  siq>érieure  à  celle  du  tiers.  Je 
crois  que  l'honorable  préopinant  est  dans  une  grave  errepr;  je 
m'adresse  à  tous  les  hommes  de  mer,  aux  hommes  pratiques  : 
ils  vous  diront  qu'augmenter  les  hommes  provenant  du  recru- 
tement suruos  vaisseaux,  ce  serait  affaiblir,  énerver  les  équipa- 
ges. Je  dirai  qu'après  avoir  défalqué  toutes  les  non-valeurs;  et 
ceci  est  important,  car  il  y  a  des  non-valeur»  de  toutes  espèces, 
il  y  en  a  à  toute  époque,  à  toute  heure;  votre  commission  a  cru 
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qu^il  n'y  avait  pas  lieu  de  donner  un  «ussi  grand  développement 
au  matériel  naval,  dans  un  temps  surtout  où  Fon  vous  propose 
de  porter  à  cent  le  nombre  des  bâtiments  à  vapeur. 

Nous  avons  voulu  maintenir  le  principe  posé  par  Tamiral  de 
Rigny,  et  observé  avec  scrupule  par  son  successeur»  Tamiral 
Duperré. 

L'honorable  préopinant  a  cité  la  marine  russe.  On  a  aussi 
parlé  de  la  marine  américaine. 

Messieurs,  je  crois  qu'en  aucun  pap  une  loi,  pas  plus  qu'un 
ukase,  n^aura  la  puissance  d'improviser  des  matelots. 

Beaucoup  de  vaisseaux,  et  peu  de  marins,  quoi  qu^on  fasse, 
cela  ne  constituera  jamais  une  marine  militaire  redoutable; 
mais  beaucoup  de  marins  et  un  matériel  navd  peu  considéra- 
ble, c'est  la  situation  des  Etats-Unis;  il  y  a  là  les  éléments  d'une 
marine  formidable.  Il  ne  leur  faut  que  beaucoup  de  temps  et 
beaucoup  d'argent.  Je  ne  conseillerais  jamais  à  mon  pays  d'i- 
miter l'exagération  russe,  pas  plus  que  l'imprévoyance  améri- 
caine. Je  ne  puis  donc  accepter  comme  concluant  l'exemple  cité 
par  l'honorable  préopinant  de  la  marine  russe;  quand  elle  aura 
fait  ses  preuves  je  lui  reconnaîtrai  tout  le  mérite  qu'on  lui  prête. 
Ce  n'est  pas  par  une  loi  du  recrutement  naval;  ce  n*est  pas  en 
frappant  la  terre  du  pied  (pi'on  fera  sortir  des  matelots,  comme 
en  frappant  la  terre  du  pied  en  France  on  en  fait  sortir  des  sol- 
dats. 

Je  cherche  dans  l'histoire  et  je  ne  rencontre  aucun  peuple 
puissant  par  sa  marine  militaire  qui  ait  trouvé,  qui  ait  pris  les 
éléments  de  son  personnel  maritime  ailleurs  que  dans  les  res- 
sources de  sa  marine  marchande.  Cela  est  si  vrai,  messieurs, 
que  nous  avons  vu  de  nos  jours  certaines  nations ,  dont  la  marine 
avait  aussi  quelque  édat,  perdre  leurs  colonies  importantes ,  et 
tout  aussitôt  nous  avons  vu  leur  marine  militaire  décroître  et 
tomber  en  décadence.  • 

Je  n'admets  pas  non  plus  qu'il  nous  soit  possible  de  donner 
aux  écoles  des  mousses  un  aussi  grand  développement  que  Ta 
proposé  l'honorable  préopinant.  On  n'a  pas  jusqu'à  présent  eu 
à  se  louer  partout  des  résultats.  Le  rapport  au  Roi  constate  que, 
sur  les  deux  écoles  de  mousses  que  nous  possédons ,  une  seule 
a  répondu  à  l'attente  du  Gouvernement. 

Je  dis  donc,  messieurs,  que  la  base  la  plus  importante  du 
matériel  naval,  c'est  l'équilibre  entre  ce  matériel  et  le  personnel 
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^ai  peut  lai  être  appliqué.  Eh  bien ,  Thonorable  préopinant  a  re- 
connu lui-même  qu'il  est  insuffisant.  Pour  mon  compte,  je  sui& 
heureux  d'avoir  eu  à  rappeler  et  à  faire  valoir  ici  les  antécédents 
et  les  principes  posés  et  suivis  par  les  honorables  amiraux  de 
Rigny  et  Duperré.  ' 

Ils  pouvaient  être  favorables  aux  écoles  de  mousses,  mais 
dans  de  certaines  limites.  Commencez  par  changer  la  législa- 
tion; filites  en  sorte  que  toutes  les' personnes  de  la  classe  peu 
aisée  qui  envoient  leurs  enfants  à  Técoledes  mousses,  ne  puis- 
sent pas  les  retirer  quand  ils  ont  atteint  Tàge  de  dix-huit  ans, 
et  les  enlever  ainsi  à  Tinscription  maritime  ;  c'est  ce  qui  se  pra- 
tique à  Toulon  surtout.  Peut-être  alors  obtiendrez-vous  de  cette 
école  quelques  résultats,  mais  jusqu'à  présent  elle  n'en  a  donné 
aucun. 

J'arrive  maintenant  au  point  le  plus  important  qui  divise  la 
commission  et  le  Gouvernement. 

D'abord  il  est  nécessaire  de  rétablir  les  faits.  Depm's  quelques 
jours  on  a  fait  grand  bruit  dans  le  monde  des  économies  et  des 
retranchements  de  la  conmussion. 

Ces  économies  s'élèvent  à  20  millions;  soit,  mais  il  est  bon 
de  rappeler  ici  que  M.  le  ministre  de  la  marine ,  dans  le  sein 
de  la  commission ,  dès  les  premiers  jours  de  la  discussion ,  a  fait . 
l'abandon  de  quatre  vaisseaux  en  construction  avancés,  conmie 
l'a  dit  le  préopinant,  aux  i4  vingt-quatrièmes,  et  de  six  frégates 
également  avancées  aux  là  vingt-quatrièmes,  réserve  de  la  ré- 
serve, et  contre  laquelle  plusieurs  commissions  du  budget  s'é- 
taient élevées.  M.  le  ministre  a  encore  fait  l'abandon  de  vingt 
corvettes,  de  dix  bricks,  dix  bâtiments  légers  et  quatre  bâti- 
ments de  transport. 

Eh  bien ,  savez-vous  quel  est  le  chiffre  qui  représente  cette 
économie?  i3,564,ooo  francs.  Le  débat  qui  s'agite  aujourd'hui 
ne  porte  donc  pas  sur  boitillions,  mais  seulementsur6,436,ooo 
francs, 

La  commission  propose  de  réduire  à  36  l'effectif  normal  des 
vaisseaux.  M.  le  ministre  de  la  marine,  concession  faite  de  la 
réserve  de  la  réserve,  maintient  la  demande  de  4o  vaisseaux, 
dont  20  à  flot  et  20  en  chantier  aux  77;  mais  remarquez  encore 
que  la  commission  accorde  2  à  vaisseaux  à  flol,  4  de  plus  que 
la  proposition  ministérielle,  et  12  en  chantier  aux  {\;  remar- 
quez encore  que  la  différence  entre  la  proposition  ministérielle 
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et  la  proposition  de  la  commission  se  réduit,  ainsi  qne  l'a  clai- 
rement établi  rhonorable  rapporteur,  à  trois  coques  deux  tiers 
de  vaisseau.  Eh  bien,  je  soutiens  que  sur  ce  point  la  commission 
accorde  à  M.  le  ministre  de  la  marine  plus  quil  n*a  demandé; 
je  soutiens  que  24  vaisseaux  à  flot  et  12  en  chantier  sont  une 
force  navale  plus  disponible,  plus  réelle,  que  20  vaisseaux  à  flot 
et  20  vaisseaux  en  chantier.  En  effet,  comment  se  traduit  la 
force  navale  réelle?  Elle  se  traduit  par  des  vaisseaux  disponibles 
ou  susceptibles  d'être  mis  en  peu  de  temps  en  état  de  prendre 
la  mer  et  de  combattre.  Mais  qu  est-ce  que  des  vaisseaux  en 
chantier?  C'est  une  réserve,  et  encore  une  réserve  qu'on  ne  peut 
amener  à  combattre  qu'en  dépensant  beaucoup  de  temps  et 
beaucoup  d'efforts^  Eh  bien,  fixée  à  12  vaisseaux  en  chantier, 
cette  réserve  est  déjà  hors  de  toute  proportion  avec  24  vaisseaux 
à  flot.  Si  vous  l'augmentez  encore,  si  vous  maintenez  un  grand 
nombre  de  vaisseaux  sur  le  chantier,  qu'arrivera-t-il?  Vous  serez 
infailliblement  exposés  à  n'avoir  un  jour  qu'une  flotte  vieillie 
avant  d'avoir  servi,  une  flotte  construite  en  dehors  des  progrès 
de  la  science  et  des  innovations  dont  nos  voisins  auront  profité. 
Nous  avons  des  vaisseaux  en  chantier  qui  datent  de  1807  et 
de  1811.  U  est  curieux  devoir  jusqu'où  l'on  a  poussé,  de  nos 
jours,  l'éternité  du  vaisseau  en  chantier.  Suivant  un  état  publié 
dans  le  compte  rendu.au  Roi  par  M.  le  ministre  de  la  marine, 
il  y  a  dans  ce  moment  23  vaisseaux  en  construction. 

1  a  été  commencé  en  1807 


1 

— 

— 

en  1811 

1 

_ 



en  1823 

2 



— 

en  1824 

2 



— 

en  1825 

6 



— 

en  1827 

1 

— 

— 

en  1829 

3 

__ 



en  1832 

2 





en  1833 

1 

— 

— 

en  1834 

2 

— 

_ 

en  1835 

1 

— . 

— 

en  1837 

23 


Le  plus  âgé  a  donc  trente^euf  ans,  le  plus  jeune  en  a  neuf; 
savez- vous  quel  est  l'âge  moyen?  il  est  de  dix-huit  ans  et  sept 
mois.JDenx  de  ces  vaisseaux  seront  lancés  à  l'eau  cette  année  ; 
ils  le  sont  peut-être  déjà,  je  n'en  sais  rien.  Si  vous  adoptez  les 
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2  à  vaisseaux  à  flot  proposés  par  votre  commission ,  il  sera  néces- 
saire de  lancer  i3  autres  vaisseaux  à  Teau  durant  la  période  de 
sept  années,  pour  laquelle  les  crédits  extraordinaires  vous  sont 
demandés.  Au  bout  de  sept  années,  il  resterait  donc  encore  8 
vaisseaux  en  chantier,  dont  le  plus  jeune  n'aurait  pas  moins  de 
seize  ans. 

Voilà  où  l'on  arrive  avec  23  vaisseaux  en  chantier.  Je  dis 
que  ce  résultat  c'est  Targument  le  plus  fort  contre  les  20  vais- 
seaux en  chantier  demandés  par  M.  le  ministre  de  la  marine,  je 
dis  que  c'est  la  condanmation  la  plus  inomtestàble  d'un  système 
qui  oblige  les  vaisseaux  à  une  si  longue  existence  de  chantier 
avant  d'être  mis  à  la  mer.  Je  dis  que  ce  système  est  domma- 
geable à  tous  les  points  de  vue ,  donmiageaUe  pour  nos  finances, 
car  il  oblige  à  renouvder ,  souvent  plusieurs  fois,  des  pièces  im- 
portantes qui  tombent  de  vétusté.  Je  dis  qu'il  est  dommageable 
pour  la  flotte,  à  laquelle  il  ne  fournit,  passez-moi  l'exprefision, 
que  de  vieux  vaisseaux  neufs. 

L'honorable  préopinant  lui-même  a  reconnu  les  inconvénients 
du  vaisseau  en  chantier  ;  car  il  n'a  pas  défendu  les  vingt  vaisseaux 
en  chantier  de  M.  le  ministre  de  la  marine,  il  a  fait  abandon  de 
quatre,  peut-être  pour  sauver  les  autres;  il  n'en  veut  plus  que 
seize;  et  ce  qui  prouve  que  votre  commission  s'est  maintenue 
dans  le  vrai,  c'est  que  l'honorable  préopinant ,  monté  à  la  tribune 
pour  soutenir  le  projet  du  Gouvernement,  et  pour  combattre  les 
conclusions  de  la  commission ,  s'est  trouvé,  je  ne  dis  pas  à  son 
insu,  mais  par  la  seule  force  même  de  la  logique,  s'est  trouvé 
conduit  à  faire  une  proposition  qui  certes  ressemble  plus  à  celle 
de  la  conmiission  qu'au  projet  du  Gouvernement.  D  vent  vingt- 
quatre  vaisseaux  à  flot,  c'est  ce  que  nous  voulons  aussi,  c'est  ce 
que  nous  vous  proposons. 

Messieurs,  je  comprendrais  qu'on  demandât  plus  de  vaûsseaux 
à  flot,  de  plus  grands  armements  ou  des  approvisionnements 
plus  considérables,  et  s'il  est  fait  une  proposition  de  ce  genre, 
une  proposition  qui  tende  à  augmenter,  soit  le  nombre  des  vais- 
seaux à  flot,  soit  les  approvisionnements,  pour  mon  compte  je 
me  sens  très-disposé  à  lui  prêter  mon  concours  ;  mais  ces  ma- 
chines frappées  par  la  main  du  temps-  avant  d'être  nées,  ces 
constructions  où,  je  l'ai  montré  tout  à  l'heure,  l'on  entasse  le 
bois  pendant  quarante  ans,  où  l'on  défait  aujourd'hui  ce  ^'on^ 
a  fait  hier ,  et  en  cda  on  a  souvent  raison,  car  il  faut  profiter  , 
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autant  qae  possible ,  des  progrès  de  la  sdence,  ma  conscience 
me  fait  un  devoir  de  ne  pas  en  encombrer  notre  matériel  naval, 
de  ne  pas  les  imposer  à  Tavenir  de  notre  marine.  Soyons  éco- 
nomes, soyons  avares  de  vaisseaux  en  chantier;  mais  ayons  de 
riches  approvisionnements.  Avec  de  riches  approvisionnements, 
avec  nos  vastes  arsenaux,  avec  de  nombreux  ouvriers,  avec 
d'habiles  ingénieurs,  viennent  des  circonstances  graves,  et  nous 
saurons  bien  donner  à  notre  matériel  naval  le  développement 
qui  serait  nécessaire  et  qu'exigerait  la  situation  de  la  France. 

Un  dernier  mot  sur  les  vaisseaux. 

On  a  dit,  dans  un  ordre  d^dées  contraires  à  l'opinion  que 
l'honorable  préopinant  a  défendue  à  cette  tribune  et  à  celle  que 
je  soutiens  moi-même,  qu'il  ne  fallait  pas  de  vaisseaux,  du  moins 
que  le  nombre  devrait  en  être  restreint,  qu'il  était  trop  consi- 
dérable, que  le  temps  des  guerres  d'escadres  était  passé,  et  que 
les  grandes  batailles  navales  avaient  toujours  donné  des  résultats 
désastreux  pour  notre  marine. 

Messieurs,  je  sens  le  besoin  de  protester  contre  une  semblable 
assertion.  Il  y  a,  dans  nos  annales  maritimes,  des  noms  glo- 
rieux qui  protestent  plus  haut  et  mieux  que  je  ne  pourrais  le 
faire.  Sous  la  république  et  sous  l'empire,  il  est  vrai,  notre  ma- 
rine n'a  pas  compté  beaucoup  de  jours  heureux;  elle  n'a  gagné 
aucune  des  grandes  batailles  qu'elle  a  livrées  ;  mais  cela  tenait  à 
des  circonstances  exceptionnelles;  vous  le  savez,  l'émigration ,  la 
tourmente  révolutionnaire  avaient  dispersé  nos  officiers  les  plus 
expérimentés;  nos  équipages  manquaient  d'ensenable,  de  bonne 
direction.  C'est  dans  des  conditions  si  défavorables  que  nos  es» 
cadres  ont  dà  combattre  dès  le  début  de  la  guerre. 

Mais  de  telles  circonstances,  de  telles  conditions  ne  se  repré- 
senteront  plus  aujourd'hui.  J'aime  à  rendre  cette  justice  aux  of- 
ficiers de  la  marine  royale.  La  marine  irançaise  compte  dans  son 
sein  des  officiers  expérimentés,  des  officiers  d'élite,  qui,  par 
l'instruction,  par  toutes  les  qualités  qui  constituent  l'homme  de 
mer»  ne  le  cèdent  en  rien  aux  officiers  d'aucune  autre  nation  du 
monde.  Nos  équipages,  vous  avez  pu  tous  vous  en  assurer,  sont 
instruits,  exercés  et  pleins  de  dévouement.  Rien  n'autorise  donc 
à  dire,  à  propager  cette  croyance  que  notre  marine  ne  combat- 
tra plus  en  escadre  ;  que  notre  marine  ne  livrera  plus  de  grandes 
batiolles.  Quant  à  moi,  je  repousse  cette  idée;  je  la  repousse, 
parce  qu'elle  blesse  le  sentiment  national  et  qu'elle  tend  à  dé- 
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courager  nos  braves  marins.  Sans  doate,  il  peut  arriver  telle 
circonstance  où  la  prudence  conseillerait  de  ne  pas  risquer,  d'é- 
viter même  de  grands  combats  maritimes;  mais  il  y  en  a  d'au- 
très  où  il  pourrait  être  de  notre  intérêt  de  les  rechercher. 

Je  suppose  que  la  France  soit  devenue  le  noyau,  Tàme  d'une 
coalition  maritime,  croyéz-vous  que,  à  un  jour  donné,  il  ne 
pourrait  pas  y  avoir  un  grand  intérêt  pour  elle  à  rallier  sous  son 
pavillon  les  vaisseaux  de  ses  alliés,  à  combattre  à  leur  tète,  et 
à  livrer  une  grande  bataille  aux  forces  réunies  de  ses  adver- 
saires. 

Qu'on  ne  dise  donc  pas  qu'il  ne  faut  plus  de  vaisseaux,  qu'il 
n'en  faut  que  quelques-uns  à  peine  pour  défendre  nos  côtes.  Les 
vaisseaux  sont  encore  les  machines  de  guerre  les  plus  puissantes 
que  l'on  connaisse.  Eh  bien!  tant  qu'il  en  sera  ainsi,  je  dis  moi, 
qu'il  faut  des  vaisseaux,  qu'il  en  faut  un  nombre  suffisant  pour 
entretrenir  à  la  fois  une  flotte  dans  ]a  Méditi^rranée  et  une  se- 
conde dans  l'Océan;  mais  je  dis  aussi  que,  pour  le  moment, 
l'effectif  normal  fixé  par  la  conmiission  répond  d'une  manière 
sufïïisante  à  ces  différents  besoins. 

Mais  si  je  veux  des  vaisseaux,  messieurs,  je  veux  aussi  des 
frégates.  Et  moi  aussi  je  veux  beaucoup  de  frètes  et  beaucoup 
de  bàtimepts  à  vapeur. 

Je  crois  que,  dans  un  conflit  maritime,  ces  bâtiments  seront 
appelés  à  jouer  un  grand  rôle  et  à  rendre  de  grands  services.  Je 
pense  d'eux  tous  le  bien  qu'on  en  a  dit.  J'accorde  donc  de  grand 
cœur  les  4o  frégates  à  flot  demandées  par  M.  le  ministre  de  la 
marine;  mais  quant  aux  frégates  en  chantier,  la  même  objec- 
tion se  reproduit  avec  ceci  de  plus  :  c'est  qu'il  faut  beaucoup 
moins  de  temps  pour  construire  une  frégate  que  pour  construire 
un  vaisseau.  La  réserve  sur  chantier  doit  donc  être  encore  moins 
considérable.  1 5  frégates  sur  chantier  suffiront. 

Quant  à  la  marine  à  vapeur,  comme  l'a  dit  l'honorable  préo- 
pinant lui-même,  il  n'y  a  pas  de  contestation. 

La  commission  a  accordé  à  M.  le  ministre  de  la  marine  tout  ce 
qu'il  a  demandé.  Elle  est  allée  plus  loin  :  elle  lui  a  donné  au  delà 
de  ses  demandes.  Nous  entendons  laisser  à  M.  le  ministre  de  la 
marine,  sous  sa  propre  responsabilité,  la  liberté  kt  plus  grande, 
la  faculté  d'oi^aniser  cette  partie  de  notre  force  navale  comme 
il  l'entendra;  nous  nous  en  rapportons  entièrement  à  ses  lu- 
mières et  à  sa  haute  expérience.  Û  est  impossible,  vous  le  com- 
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prendrez,  messieurs,  d'assigner  des  limites ,  d'indiquer  des  pro- 
portions quand  il  s'agit  d'un  élément  qui  présente  encore  tant 
d'inconnu,  d'un  élément  où  ce  cjui  semblait  merveilleux  hier, 
parait  aujourd'hui  suranné. 

J'ai  dit,  il  y  a  un  instant,  le  rôle  qi}e  notre  marine  mUitaire 
pourrait  avoir  à  jouer  dans  une  coalition  maritime. 

Je  dirai  maintenant,  si  la  Chambre  veut  bien  me  le  permet- 
tre, quelle  devrait  être,  selon  moi,  la  répartition  de  nos  diffé- 
rentes forces  navales,  quels  seraient  leur  jeu,,  leur  action  com- 
binée ,  dans  une  guerre  où  la  France  isolée  aurait  à  soutenir  la 
lutte  contre  une  marine  très-supérieure  en  nombre. 

A  mon  sens,  on  devrait  lancer  au  dehors,  au  loin ,  toutes  nos 
frètes  et  nos  bâtiments  à  vapeur  d'élite;  à  mon  sens,  ce  serait 
le  cas  de  faire  ce  qu'on  appelle  une  guerre  de  frégates. 

Les  vaisseaux  et  les  autres  bâtiments  de  guerre  resteraient 
enfermés  dans  nos  ports  et  à  l'abri  sous  le  canon  de  nos  côtes. 
Leur  action  se  bornerait  à  défendre  les  côtes,  à  protéger  les 
ports,  les  rades  et  l'entrée  de  nos  rivières.  Us  seraient  aidés  dans 
ce  service  par  les  batteries  flottantes  et  les  vaisseaux  mixtes 
dont  je  dirai  un  mot  tout  à  l'heure;  mais  leur  attitude  serait 
cependant  assez  mens^ante'pour  obliger  l'ennemi  à  les  faire  sur- 
veiller par  des  escadres  considérables,  ce  qui  diviserait  et  par 
conséquent  affaiblirait  ses  forces  actives. 

Pendant  ce  temps,  nos  frégates  et  nos  bâtiments  à  vapeur  les 
plus  éprouvés  sillonneraient  les  mers  en  tous  sens ,  porteraient 
l'inquiétude,  la  menace  et  la  guerre  jusque  daos  les  comptoirs 
les  plus  éloignés.  La  marine  de  l'ennemi,  harcelée  sans  cesse ,  at- 
taquée partout,  ne  trouverait  de  sûreté  sur  aucune  mer,  parce 
que  la  protection ,  devant  s'exercer  partout,  ne  pourrait  être  ef- 
ficace sur  aucun  point.  Bientôt  le  commerce  de  l'ennemi  ferait 
entendre  les  plaintes  les  plus  vives,  et  réclamerait  probablement 
une  protection  plus  nombreuse,  plus  active,  plus  puissante,. 
Pour  donner  cette  protection ,  pour  satisfaire  aux  réclamations 
de  ses  nationaux,  si  l'ennemi  aflaiblit  ses  escadres  d'observa- 
tion, tout  aussitôt  nos  vaisseaux  enfermés,  inactifs  jusque-là 
dans  nos  ports,  retrouvent  leur  liberté  d'action,  deviennent  me 
aaçants  et  offensifs  à  leur  tour. 

Quelles  seraient  alors  les  phases ,  quelle  serait  alors  l'issue 
d'une  lutte  où  notre  marine  aurait  suppléé  à  la  pm'ssance  du 
nombre  par  une  tactique  semJblableP  Dieu  le  sait,  mais,  moi, 
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j*ai  confiance  dans  la  £[A*tane  de  la  France  et  dans  le  courage  de 
ses  enfants.  Ce  qu^on  peut  toujours  supposer  avec  quelque  pro- 
babilité, c'est  que,  dans  une  guerre  ainsi  faite,  ainsi  menée. 
Tenn^mi,  sinon  attaqué  au  cœur,  du  moins  blessé  à  Tendroit 
le  plus  sensible,  frappé  dans  son  commerce,  aurait  plus  à  souf- 
frir que  nous,  et  aurait  plus  d'intérêt  à  la  cessation  des  hostilités. 

Messieurs,  quant  aux  corvettes,  aux  bricks  et  aux  bâtiments 
de  force  inférieure,  demandés  et  accordés,  selon  moi,  avec  tant 
de  profusion ,  je  n'en  dirai  qu'un  mot  :  ce  sont  de  mauvais  ins- 
truments de  guerre,  qui  compromettent  l'honneur  du  paviUoù 
et  la  sûreté  de  leurs  équipages.  Je  ne  conteste  pas  qu'en  temps 
de  paix  ils  ne  puissent  rendre  des  services.  Je  ne  veux  pas  nier 
leur  utilité.  Us  concourent  avec  les  fr^ates  à  la  protection  de 
notre  commerce,  au  maintien  de  l'influence  de  nos  agents  con- 
sulaires, à  la  fréquence  de  nos  conmiunications  dans  les  mers 
lointaines;  ib  sont  moins  chers  à  construire  que  les  frètes,  ils 
sont  d'un  entretien  moins  coûteux.  Ce  sont  là  des  avantages  qui 
ne  permettent  pas  de  les  supprimer  complètement:  mais  je  crois 
que,  dans  les  intérêts  bien  entendus  et  bien  compris  die  notre 
marine,  la  prudence  conseille  d'en  restreindre  le  nombre  plutôt 
que  de  les  multiplier  à  l'infini. 

Messieurs,  la  première  pensée  qui  doit  présider  à  l'organisa- 
tion des  forces  nîilitaires  d'un  pays ,  c'est  une  pensée  de  défense  ; 
mais  si  ce  pays  est  avancé  en  civilisation,  s'il  jouit  du  bien^tre 
et  de  la  liberté  qu'assurent  de  bonnes  institutions,  a»nme  il 
aura  surtout  à  cœur  de  conserver  ces  biens  précieux  et  de  main- 
tenir son  indépendance,  je  dis  qu'il  devra  rendre  ses  moyens  de 
défense  d'autant  plus  formidables. 

Personne  dans  le  monde  ne  saurait  s'en  étcmner  et  s'en 
plaindre;  car,  pour  tous,  c'est  un  gage  de  plus,  c'est  une  ga- 
rantie nouvelle  pour  la  durée  de  la  paix. 

Lorsque  le  droit  s'appuie  sur  la  force,  on  se  ^ent  toujours 
plus  disposé  à  le  respecter. 

En  fortifiant  Paris,  messieurs,  en  plaçant  l'indépendance  du 
pays  sous  la  sauvegarde  d'une  force  invincible,  vous  avez  fondé 
une  paix  durable,  parce  que  vous  avei  anéanti  bien  des  espé- 
rances. C'est  dans  une  sen^lable  pensée,  c'est  dans  une  pensée 
de  paix,  que  votre  commission,  par  une  conception  qui  hn  est 
propre,  qui  est  son  œuvre,  a  introduit  deux  âéments  noaveanx 
dans  le  matériel  naval,  les  batteries  flottantes  et  les  vaisseau 
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mixtes,  ce  sont  de  poissantes  machines  de  guerre,  mais  spécia- 
lement destinées  à  la  défense  de  nos  c6tes.  Nous  avons  voalu 
que  nos  côtes ,  en  quelque  sortes  bardées  de  fer,  fussent  rendues 
impénétrables ,  conmie  vous  avez  voulu ,  il  y  a  cinq  ans,  que  le 
cœur  de  la  France  fât  invulnérable. 

Je  termine,  messieurs,  par  une  dernière  considération. 

A  ceux  qui  doutent  de  Futilité  pour  la  France  d'une  forte 
marine  nnlitaire,  je  dirai  :  Les  faits  ont  plus  de  puissance  et 
parlent  plus  haut  quêtons  les  raisonnements;  ouvrez  Thistoire, 
rhistoire  contemporaine,  et  vous  verrez  que  souvent  c'est  à  Fac- 
tion,  aux  efforts  combinés  de  notre  marine  et  de  notre  armée 
que  nous  avons  dû  d'importants  succès;  mais  vous  verrez  aussi 
que,  quand lappui  de  nos  vaisseaux  a  manqué  à  nos  troupes  de 
terre,  de  grands  résultats  nous  ont  échappé. 

Si  notre  flotte  n*eût  pas  été  vaincue  et  anéantie  à  Aboukir, 
quipeutdire  quelles  eussent étéles destinées  de  Tarmée  d'Egypte? 

Et  n'est-ce  pas  à  l'action  conmiune  de  nos  troupes  de  terre  et 
de  mer  que  sont  dus  l'afiranchissement  de  ïa  Grèce  et  la  prise 
d'Alger?..., 

Plus  récemment,  sans  le  bombardement  de  Tanger  et  de 
Mogador,  la  bataille  dlsly  eût-elle  réduit  l'empereur  du  Maroc 
à  demander  la  paix. 

Messieurs,  on  n'est  grand  dans  le  monde  qu'à  la  condition  de 
prendre  part  à  toutes  les  afibires  ,et  de  faire  sentir  son  influence 
partout  où  se  traite  une  questioa  importante  et  sérieuse.  Les 
nations  qui  ont  nue  forte  marine  militaire  peuvent  seules  pré- 
tendre  à  jouer  ce  rôle,  parce  crue  leur  sphère  d'action  s'étend 
partout  où  flotte  le  pavillon  national  et  peut  s'exercer  isolée.  Il 
n'en  est  pas  de  même  des  peuples  dont  la  puissance  est  exclu- 
sivement territoriale  :  quelle  que  soit  la  force  de  leurs  armées, 
d'ordinaire  leur  influence  est  restreinte,  bornée,  et,  à  moins 
d'un  grand  déchaînement,  d'un  embrasement  général,  leur  ac- 
tion ne  s'étend  que  sur  les  États  limitrophes. 

n  faut  donc  le  reconnaître  et  surtout  ne  pas  l'oublier,  l'un 
des  éléments  les  pliy  essentiels  de  la  prépondérance  de  notre 
pays,  c'est  une  forte  marine  militaire. 

Je  vote  pour  le  projet  de  loi  amendé  par  la  ccHnmîssion. 
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DUCOCRS  DB  M.   DUGOS , 

Il  vote  en  faveur  du  projet  de  loi  présenté  par  le  Gouvernement ,  en  expri- 
mant le  désir  et  en  démontrant  la  possibilité  de  lui  donner  encore  plas 
d*extension. 

*  En  répondant  à  Thonorable  membre  de  la  commission  qui 
descend  de  la  tribune ,  je  voudrais  que  la  Chambre  me  permit 
de  lui  soumettre  une  réflexion  qui  a  une  grande  valeur  dans  le 
débat,  et  qui  doit,  à  mon  avis,  simplifier  la  résolution  que  nous 
allons  prendre. 

Depuis  quelques  années,  une  réaction  heureuse  s'est  opérée 
dans  les  esprits  en  faveur  de  la  marine;  les  grands  événements 
qui  se  sont  accomplis  en  Europe  ou  dans  d'autres  parties  du 
monde  ont  réveillé  en  nous  les  vieux  instincts  qui  nous  ont  élev^ 
un  jour  au  premier  rang  d^s  puissances  maritimes ,  et  fait  justice 
des  préjugés  qui  condamneraient  la  France  à  n'être  absolument 
et  exclusivement  qu'une  puissance  continentale.  Tous  ces  évé- 
nements ont  trouvé  leur  solution  sur  les  mers,  et,  sans  vouloir 
rappeler  une  à  une  toutes  les  circonstances  politiques  qui , 
dans  les  quinze  dernières  années  ont  révélé  le  haut  degré  d'in- 
fluence qu'exercent  les  flottes  sur  les  destinées  des  peuples,  il 
est  aisé  de  nous  convaincre  que,  sans  sa  flotte,  la  France,  dans 
beaucoup  d'occasions  décisives,  n'aurait  eu  ni  la  prépondérance 
ni  l'autorité  qui  lui  sont  dues. 

Cette  révélation,  de  jour  en  jour  plus  éclatante,  a  exercé 
beaucoup  d'influence  sur  les  esprits;  un  mouvement  très-pro- 
noncé, je  pourrais  dire  un  courant  rapide,  a  poussé  nos  solli- 
citudes vers  la  marine;  des  hq^nmes  dévoués,  laborieux,  ont 
consacré  leurs  veilles  et  leurs  études  aux  questions  qui  se  ratta- 
chent à  la  constitution  des  flottes ,  dont  ils  n'avaient  jusqu'alors 
que  les  premières  notions.  La  Chambre  elle-même,  obéissant 
au  sentiment  politique  du  pays,  s'est  associée  avec  empresse- 
ment, avec  résolution,  à  toutes  les  mesures  qui  avaient  pour 
objet  de  développer  les  forces  de  notre  marine:  je  dois  dire 
qu'en  beaucoup  d'occasions  elle  est  allée  spontanément  au-de- 
vant des  propositions  du  Gouvernement,  %i  elle  a  pris  Tinitia- 
tive  de  tous  les  moyens  qui  lui  paraissaient  propres  à  atteindre 
le  but  national  qu'elle  poursuit;  en  iS^i ,  on  l'a  vue  s'opposer 
au  désarmement  de  la  flotte;  en  i845  elle  a  écrit  dans  le  budget 
une  disposition  réglementaire  fort  ombrageuse,  qui  devait  avoir 
pour  conséquence  le  projet  de  loi  que  nous  discutons. 
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AÎBBi,  comme  vous  ievoyez,  sympathies  populaires,  exdtations, 
provocations  des  pouvoirs  législatifs,  rien  n*a  manqué  au  projet 
de  loi  qui  nous  est  soumis,  et  je  puis  a£Brmer,  sans  crainte  de 
déplacer  les  attributions  ou  d'exciter  de  jalouses  susceptibilités, 
que  cette  loi  est  moins  lœuvre  du  Gouvernement  que  celle  de 
la  législature  elle-même. 

Par  quelle  fatalité  se  fait-il  donc  que  notre  œuvre  soit  amoin- 
drie par  la  conmiission?  par  quel  motif? 

Comment  se  fait-il,  messieurs,  je  le  répète,  que  notre  œuvre 
ait  été  diminuée,  amoindrie  par  la  commission?  à  quel  titre, 
par  quels  motiis  entend-on  justifier  les  réductions  de  crédit  qui 
nous  sont  proposées?  L'esprit  d'économie  qui  préside  aux  travaux 
de  toutes  nos  commissions,  et  dont  je  les  loue  personnellement 
plus  peut-être  que  beaucoup  d'autres,  n'a-t-il  pas  cette  fois  firanchi 
les  bonnes  limites? 

Est-il  vrai  que  le  projet  de  la  comlbission,  ainsi  que  le  disait 
tout  à  l'heure  l'honorable  M.  Chasseloup-Laubat ,  ait  le  double 
avantage  de  réduire  la  dépense  et  d'augmenter  la  force.  Devons- 
nous,  au  contraire,  pour  donner  sati^action  à  la  pensée  poli- 
tique que  nous  avons  conçue,  et  pour  rester  en  quelque  sorte 
conséquents  avec  nous-mêmes,  préférer  le  projet  primitif? 

Tdles  sont,  messieurs,  les  diverses  questions  que  je  me  pro- 
pose d'examiner  rapidement  devant  vous. 

La  compétence  incontestable  des  membres  de  la  conmiission, 
qui  compte  dans  son  sein  trois  officiers  généraux  de  la  marine, 
celle  de  l'honorable  rapporteur  en  particulier,  devrait  peut-être 
m'in^irer  une  certaine  défianœ  de  moi-même;  mais  je  me  ras- 
sure en  songeant  que  l'opinion  que  je  soutiens  est  partagée  par 
des  marins  très-expérimentés,  aussi  l\aut  placés  dans  l'estime  et 
la  confiance  de  la  Chambre  que  les  honorables  commissaires; 
que  j'ai  pour  moi  l'avis  donné  en  1837  par  notre  conseil  d'ami- 
rauté, et  qu'enfin,  quelle  que  soit  l'issue  de  ce  débat,  la  contro- 
verse ne  peut  avoir  d'autres  conséquences  et  d'autre  résultat  que 
celle  de  rafiermir  les  convictions  en  les  édairant. 

'  La  difficulté ,  je  pourrais  presque  dire  la  question  tout  entière, 
a  été  nettement  posée  par  l'honorable  M.  Chasseloup-Laubat. 

La  projet  ministériel,  comme  tous  les  ouvrages  des  hommes, 
avait  ses  imperfections;  il  ne  faisait  pas  assez  pour  Je  dévelop- 
pement de  notre  marine  à  la  vapeur,  et  multipliait  trop  peut-être 
le  nœoibre  des  petits  bâtiments  à  voSes. 

Tom«].—  I840.  25 
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Il  faut  remercier  U  çoâunisiion  d'avoè*  am^oré  ce  projet , 
il  faut  se  féliciter  de  la  conciliatioD  qui  a'est  opérée  entre  M.  le 
imnisire  et  la  majorité. 

Je  suis  moi-iaéme  usaez  disposé  à  peaser  que  le  Gouverne^ 
ment  était  peut-être  trop  prodigue  de  petits  bâtiments  à  voiles, 
et  trop  restreint  dans  ses  demandes  pour  la  marine  à  vapeur. 

La  conmiission ,  je  le  reconnais,  a  trouvé  une  combinaison 
heureuse  à  Taide  de  laquelle,  augmentant  sensiblement  notre 
puissance  à  la  vapeur,  et  supprimant  quarante-quatre  bâtiments 
à  voile  d'un  rang  secondaire,  que  les  vaisseaux  à  vapeur  sont 
a^>elés  à  remplacer  dans  beaucoup  de  cas  avec  un  grand  avan- 
tage »  elle  e$i  parvenue  à  réaliser  une  économie  qui  s'élève,  je 
crois,  en  chiilres  ronds»  à  i3  millions. 

J'accepte  cette  économie ,  parce  que  je  la  crois  bonne ,  éclairée, 
répondant,  en  un  mot,  au  désir  très-sincère  de  la  conmiission 
d'augmenter  notre  puisaaifbe  navale. 

Elle  est  d'ailleurs  consentie  par  le  Gouvernement  Je  l'ai  en- 
tendu dire  au  moment  ou  je  montais  à  la  tribune.  Jusque-là 
je  ne  fais  pas  d  opposition*  Il  y  a  accord  entre  moi  et  la  conuois- 
sion. 

Mais,  messieurs,  je  l'avoue,  des  doutes  très-sérieux  s'élèvent 
dans  mon  esprit  lorsqu'il  s'agit  d'apprécier  le  mérite  d'une  autre 
proposition  de  la  commission,  concerniint  le  nombre  de  nos  vais- 
seaux et  de  nos  frégates. 

Le  Gouvernement  demande  ào  vaisseaux,  dont  20  à  la  mer^ 
et  20  en  construction,  aux  ff  d'avancement  11  demande,  en 
outre,  60  frégates,  dont  ào  à  la  mer  et  20  sur  le  chantier,  savoir 
10  aux  Yj  et  10  aux  77. 

La  conmiission  acccorde  seulement  36  vaisseaux,  dont  aA  à 
la  mer  et  12  sur  les  chantiers  aux  j^;  elle  accorde  seulement 
55  frégates  dont  4o  à  la  mer  et  i5  sur  les  chantiers,  savoir  10 
aux  fl^  et  5  aux  ff. 

Ainsi  que  vous  le  voyez,  il  existe  entre  ces  deux  projets  une 
différence  de  4  vaisseaux  et  5  frètes. 

La  suppression  de  ces  9  bâtiments  de  premier  ordre ,  pro- 
posée par  la  commission ,  procurerait  une  nouvelle  éconamie  de 
7  millions,  savcHT  A»8oo,ooo  francs  sur  les  vaisseaux  et  a, 200,000 
francs  sur  les  fiâtes. 

Vous  le  voyex ,  messieurs,  la  question  est  désormais  réduite 
à  des  termes  extrêmement  simples.  La  CSuimbre,  qui  a  voulu 
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et  qui  veut  encore  unemmue  puissante,  recdera-t-die  devant  la 
dépente  de  i  million  par  an,  p^idant  sept  an»,  pour  obtenir  A  vais- 
seaux et  5  frégates  que  le  Gouvernement  reconnaît  indispensa- 
Ues  à  la  bonne  constitution  de  la  flotte?  Quant  4  moi,  messieurs, 
je  le  déclare  avec  sincérité,  je  suis  prêt  à  donner  7  millions,  ré- 
partis sur  sept  exercices,  pour  assurer  à  la  France  une  réserve 
de  9  bâtiments  de  premier  ordre  de  plus,  et  je  ne  comprendra» 
pas  que  la  Chambre  refusât  de  s*asssocier  à  mon  vote. 

La  c(»nm38SM>n  invoque,  â  1  appui  de  la  réduction  qu'elU  pro- 
pose, des  considérations  de  diverses  natures  :  die  soutient  que 
son  système  donne  plus  de  puissance  que  celui  du  Gouverne- 
ment; elle  est  d'avis  que  b  navigation  à  la  vapeur  doit  infidUi- 
Uement  se  substituer  à  la  navigation  à  la  voile. 

Tout  le  rapport  est  rédigé  dws  cet  esprit.  La  coaimission  est 
en  outre  d'avis^  qu'en  présence  des  progrès  que  Tavenir  prépare 
à  Tart  des  constructions  navales,  il  serait  prudent  de  réduire 
le  nomlM'e  des  anciens  modèles;  enfin  elle  soutient  que  le  per* 
sonnel  de  notre  inscription  maritime  ne  répond  pas  à  ce  déploie- 
ment considérable  du  matériel  ûe  la  flotte. 

Je  dois  exanùner  successivement  ces  diverses  considérations. 

Je  n'ai,  messieurs,  aucun  intérêt  à  suivre  le  rapport  dans  la 
recherche  des  causes  généalogiques  qui  ont  déterminé  pour  le 
temps  de  paix  la  fixation  du  nond)ie  normal  de  àos  vaisseaux 
à4o. 

J'accorde,  s'il  l'on  veut,  que  des  circonstances  spéciales  ont 
pu  exercer  une  certaine  influence  sur  cette  fixation;  mais  je 
constate  que,  en  iSso  avec  le  baron  Portai,  comme  en  iSBy 
avec  l'amiral  Duperré,  en  i8io  sous  le  ministère  du  i*'  mars, 
comme  en  i845  sous  le  mimstère  du  ag  octobre,  toutes  les 
fois  qu'il  s'est  agi  de  constituer  notre  flotte,  on  a  constanunent 
jugé  que  la  France  devait  posséder  4o  vaisseaux  à  flot  on  sur 
les  chantiers.  Je  conviens  avec  llionorable  rapporteur  que  ce 
chiffre  u'est  pas  sacaaméntel;  mais  il  n*a  pas  été  fixé  au  hasard, 
suivant  les  caprices  oU  ia  nécessité  d'un  jour  :  il  est  l'expression 
sérieuse  d'un  besom  approfondi;  il  est  la  conséquence  nécessaire 
4ie  la  comparaison  des  (orces  maritimes  de  la  France  avec  celle 
des  antres  nations;  il  est  le  résultat  4'un  ealoul  à  l'aide  duquel 
fin  parvient  à  établir  que  la  France ,  en  unissant  sa  marine  à 
ceHe  des  puissances  secondaires,  pourrait  balancer  les  forces  re- 
doutaUes  de  la  Grande^reiagne.  Ce  chilJbe  a  i'avmtage  d'avoir 
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résisté  au  temps  et  à  la  controverse;  il  a  reçu ,  en  1837,  la  consé- 
cration  du  conseil  d'amirauté;  enfin  il  a  le  mérite  d*étre  profon- 
dément inscrit  dans  l'esprit  de  nos  marins. 

Si  ce  cbifire  devait  subir  une  modification,  j'aurais  compris 
que  la  commission,  excitée  par  la  Chambre  et  peut-être  aussi 
par  la  nécessité  de  suivre  les  progrès  maritimes  de  nos  rivaux , 
eût  demandé  de  l'augmenter;  mais  je  ne  comprends  pas  qu'elle 
propose  de  le  réduire. 

Indépendamment  de  ce  qu'une  réduction  affecterait  très-sen- 
siblement la  force  réelle  de  notre  flotte ,  elle  aurait  un  inconvé- 
nient moral  très-grave.  La  France  n'a  jamais  possédé  ào  vaisseaux 
depuis  la  paix  de  1 8 1 5,  mais  elle  a  toujours  pensé  qu'elle  devait 
les  avoir  un  jour.  Ce  n'est  pas  quand  l'esprit  maritime  se  déve- 
loppe chez  nous,  quand  nous  voyons  nos  rivaux  accroître  in- 
cessanmient  leur  matériel,  qu'il  est  convenable  de  déclarer  que 
nos  espérances  des  trente-cinq  dernières  année  ont  été  excessives, 
et  que  notre  politique  nous  condamne  à  des  vœux  plus  modestes. 
Dans  tous  les  cas,  il  ne  convient  pas  à  la  Chambre,  et  encore 
moins  à  l'opposition,  dont  la  politique  est  plus  hardie  que  celle 
du  cabinet,  de  prendre  l'initiative  des  réductions. 

A  la  vérité,  j'ai  entendu  dire  que  le  ministère  veut  la  paix, 
qu'il  la  veut  dans  des  condidons  qui  ne  comportent  pas  un 
grand  déploiement  de  forces,  et  que  ce  serait  mai  usar  des 
ressources  financières  de  la  France  que  de  les  employer  à  four- 
nir des  armes  à  un  ministère  qui  paraît  résolu  à  ne  pas  s'en 
servir. 

Autrefois,  messieurs,  on  était  habitué  à  répondre  à  des  argu- 
ments de  cette  nature,  que  les  cabinets  se  succèdent  vite  chez 
BOUS.  La  réponse  a  un  peu  perdu  de  son  à  propos;  elle  a  vieilli, 
et  j'y  renonce. 

Mais,  messieurs,  il  ne  s'agit  pas  ici  d'un  intérêt  purement 
ministériel  :  la  constitution  d'une  flotte  n'est  pas  l'œuvre  d'un 
jour  ni  d'une  année;  les  événements  sont  pacifiques  aujourd1iui« 
îk  peuvent  être  belliqueux  demain ,  et  il  importe  à  tous  que  la 
France  ne  puisse  jamais  être  prise  au  dépourvu,  quelles  que 
soient  d'ailleurs  les  mains  qui  conduisent  ses  destinées. 

La  conmtissiôn  pense  que  vingt-quatre  vaisseaux  à  flot  et 
douze  aor  les  diantiers  valent  plus  que  vingt  à  flot  et  vingt  en 
coDStniction. 

A  m6n  avis,  messieurs,  eDe  a  tort,  ou  tout  au  moins  elle  list 
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raison  que  trèfi-relativement.  En  principe,  quaranU  vaisseaiui 
sont  plus  puissants  que  trente-six  du  même  rang;  personne, 
sans  doute ,  ne  songe  à  le  contester. 

En  fait,  vingt-quatre  vaisseaux  à  la  mer  peuvent  être  plus 
forts  avec  douze  vaisseaux  sur  les  chantiers,  que  vingt  à  flot 
et  vingt  en  construction.  Mais  c'est  uniquement  pour  le  cas  où 
la  guerre  éclaterait  inopinément  sans  aucune  prévision  anté- 
rieure. 

La  disponibilité  simultanée  de  vingt-quatre  vaisseaux  à  flot 
constitue  une  puissance  immédiate  •  plus  considérable  que  celle 
du  projet  ministériel.  Mais,  pour  peu  que  la  déclaration  de 
guerre  nous  donnât  le  temps  de  nous  reconnaître  ou  que  la  pre- 
mière lutte  fût  suivie  dun  revers,  je  n hésite  pas  à  penser,  avec 
beaucoup  de  marins  distingués,  que  quatre  vaisseaux. et  cinq 
frètes  de  plus  ajouteraient  sensiblement  à  la  valeur  réelle  et 
morale  de  notre  flotte. 

J'ajoute  que ,  pendant  la  paix,  la  combinaison  que  je  combats 
pèse  davantage  sur  les  finances  du  pays  que  celle  du  Gouver- 
nement. L'entretien  à  la  mer  de  vingt-quatre  vaisseaux  est  plus 
dispendieux  que  celui  de  vingt,  et  si  nous  voulions  descendre 
avec  des  chiffres  dans  la  supputation  rigoureuse  de  la  dépense, 
il  nous  serait  aisé  d'établir  que  Téconomie  de  7  millions  que  nous 
achèterions  au  prix  de  neuf  vaisseaux  du  premier  ordre  se  ré- 
duirait en  définitive  à  un  chiffre  beaucoup  plus  iaible,  parce 
qu'elle  serait  amoindrie  par  des  charges  annuelles,  normales, 
que  doit  entraîner  l'entretien  à  la  mer  de  quatre  vaisseaux  de 
plus. 

Le  système  de  la  commission  a  d'ailleurs  un  autre  inconvé^ 
nient  grave.  Nous  venons  de  voir  qu'il  réduit  notre  réserve  de 
quatre  vaisseaux  et  qu'il  en  met  quatre  de  plus  à  la  mer.  Il  ne 
nous  restera,  dès  lors,  que  douze  vaisseaux  en  réserve  au  lieu 
de  vingt.  Eh  bien,  messieurs,  tout  le  monde  sait  que  les,  vais- 
seaux à  la  mer  se  conservent  beaucoup  moins  que  sur  les  chan- 
tiers. Leur  durée»  quand  ils  flottent,  exige  incessamment  des 
réparations  essentielles  qui  ne  sont  pas  nécessaires  lorsqu'ils 
demeurent  sur  le  lit  de  la  construction.  Nous  aurions  donc  un 
nombre  plus  considérable  de  vaisseaux  à  la  mer  se  détruisant 
successivement  et  un  nombre  moindre  de  vaisseaux  sur  les  chan- 
tiers, c'est-à-dire  dans  les  meilleures  conditions  de  conservation. 
Aussi,  s'il  est  permis  d'invoquer  les  prévisions  de  l'avenir,  pour 
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peu  que  la  paix  se  prolonge  longtemps  encore,  comme  nous 
devons  tous  le  désirer,  ou  que  la  guerre  éclate  k  une  époque 
reculée ,  nous  serions  exposés ,  dans  un  oertain  nombre  d'années, 
à  BOUS  présenter  devant  Tennemi  avec  un  matérid  amoindri  i 
la  fois  par  la  cause  destructive  des  mers  et  par  une  réduction  de 
neuf  vaisseaux  ou  fir^tes  dans  la  réserve. de  nos  chantiers. 

Il  s'est  produit,  messieurs,  dans  le  sein  de  la  commission,  une 
opinion  que  je  comprends  aisément ,  à  laquelle  même  je  déclare 
sincèrement  que  je  serais  disposé  à  me  rallier;  cette  opinion 
consisterait  à  accorder  au  Gouvernement  les  quarante  vaisseaux 
qu'il  demande,,  en  exigeant  de  lui  le  complet  achèvement  et  la 
mise  à  la  mer  de  trente  d*entre  eux.  Nous  aurions  donc,  en  cas 
de  guene,  trente  vaisseaux  disponibles  et  dix  sur  chantiers. 

Mais,  vous  le  voyez,  messieurs,  cette  combinaison  va  au  delà 
du  projet  ministériel  »  qui  lui-même  est  plus  avancé  que  celui 
de  la  commission ,  et ,  pour  le  moment ,  je  crois  devoir  ajourner 
mes  tentatives  pour  le  faire  triom^er. 

Je  poursuis  Texamen  des  objections  de  la  commission. 

Elle  se  préoccupe  des  progrès  que  l'avenir  résenre  à  l'art  des 
constructions  navales,  et  son  principal  argument,  pour  la  ré^ 
ducdon  du  nombre  de  nos  vaisseaux  et  de  nos  firégates,  se  trouve 
presque  tout  entier  dans  la  persuasion  qu'elle  parait  avoir  que  la 
vapeur  doit  se  substituer  aux  machines  à  voiles. 

Assurément^  messieurs,  une  objection  de  cette  nature  a  de 
la  gravité.  Mais  dans  un  siècle  comme  le  nôtre,  où  l'invention 
et  le  génie  des  hommes  enfantent  incessamment  de  véritables 
merveilles,  nous  serions  condamnés  à  demeurer  les  spectateurs 
immobiles  du  grand  mouvement  qui  s'opère  autour  <k  nous  ^  si 
nous  nous  laissions  dominer  par  de  pareilles  préoccupations. 

Les  locomotives  de  terre ,  les  diemins  de  fer  n'eut  assurément 
pas  dit  leur  ëemier  mot;  et  cependant  la  France  se  eouvre  d*att 
réseau  admirable  qm  £iconde  son  sol  et  mnltiplie  ses  ridiesses 
oomaiercialeB,  agriodes  et  industrielles. 

Derions-nous  sttenche  que  quelque  imagination  heureuse 
no«s  révélât  plus  tard  das  perfectionnemente  inattendus?  Non, 
messieurs,  il  est  <i^s  la  destinée  des  peuples  de  vivre  pour  leur 
siède  et  de  marcher  avec  lui. 

Il  y  a  toujours  de  Tenchstnement  dans  les  découvertes  de 
i'hcMme,  et,  si  nous  devions  n^agir  que  IcMrsque  les  décovratea 
dtt  présent  auront  dioripé  oomidétement  les  ténèbres  qui  ntn» 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  371 

cachent  encore  les  perfections  de  Tavenir,  notre  existence  tout 
entière  ^accomplirait  dans  une  ornière  ;  noas  n'aurions  rien 
préparé  pour  nos  successears ,  et  nous  ne  leur  laisserions  pour  hé- 
ritage que  la  solution  du  plus  impénétrable  de  tous  les  problèmes. 

Si  ces  idées  sont  applicables  aux  chemins  de  fer,  dles  le  sont 
également  aux  machines  de  guerre. 

Chaque  jour  notre  industrie  améliore;  chaque  jour  les  erre- 
ments, les  traditions  du  passé  s'effacent  devant  les  perfections 
du  présent  Mais  nulle  part  les  progrès  ne  sont  ni  assez  rapides 
ni  assez  caractérisés  pour  que  l'œuvre  de  la  veille  soit  nécessaire- 
ment sans  utilité  le  lendemain. 

Sans  doute,  messieurs,  la  navigation  à  vapeur  est  appelée  à 
jouer  un  grand  rôle  sur  les  mers;  sans  doute,  elle  est  devenue, 
dès  aujourd'hui,  un  auxiliaire  puissant  dans  les  luttes  navales. 
Je  suis  convaincu,  avec  la  conmiission,  qu'elle  doit  nous  rendre 
d'immenses  services,  et  je  suis  disposé  à  m'associer  à  toutes  les 
propositions  qui  ont  pour  objet  d'exciter,  de  provoquer  les  dé- 
veloppements de  cette  partie  essentielle  de  notre  force  navale. 

Faut-il  le  dire,  messieurs?  j'estime  d'autant  plus  la  vapeur 
qu'elle  me  paraît  destinée  à  fournir  aux  puissances  maritimes 
secondaires,  et  plus  particulièrement  à  la  France  qu'à  aucune 
antre ,  le  moyen  sûr  de  neutraliser  les  forces  redoutables  de  l'An- 
gleterre, parce  qu'dlle  met  dans  leurs  mains  des  armes  rapides 
avec  lesquelles  il  leur*  devient  possible  de  frapper  soa  com- 
merce répandu ,  disséminé  sur  toute  la  surface  des  mers» 

Mais,  m»sieurs,il  faut  bien  le  dire  aussi,  la  vapeur  elle- 
même  n'a  pas  encore  été  expérimentée  dans  des  luttes  navales 
séri^ises. 

Les  immenses  machines,  le  vaste  encombrement  de  com- 
bustible qu'elle  comporte ,  ne  permettent  pas  de  la  munir  d'une 
artillerie  formidable,  sans  détruire  la  vitesse  et  la  légèreté,  cpii 
sont  ses  plus  prédeux  avantages. 

Les  biàtiments  à  vapeur  sont  soumis  à  de  fréquentes  et  diffi* 
dles  réparations;  la  cause  de  leur  force,  la  rapidité,  devient  on 
peut  devenir  à  chaque  instant,  par  suite  du  moindre  accident, 
la  cause  de  leur  ^iblesse;  dans  les  grosses  mers,  dans  les  orages, 
ils  n'ont  qu'une  puissance  relative  secondaire.  Au  milieu  des 
combats,  les  bâtiments  à  vapeur  sont,  sans  doute,  d'excellents 
aunliaires,  mais  l'habileté  des  hpnmies  n'en  a  pas  fait  encore 
dff  instruments  principaux. 
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Aussi,  messieurs,  TAng^eterre,  qu'il  est  permis  de  considérer 
sinon  comme  un  modèle,  du  moins  comme  une  indication, 
malgré  les  1 12  vaisseaux  de  guerre  de  70  à  120  canons  qu'elle 
conserve  soigneusement  à  la  mer,  malgré  Timmense  développe- 
ment qu'elle  donne  encore  à  sa  navigation  à  la  vapeur,  continue- 
t-elle  à  construire  des  vaisseaux  des  plus  fortes  dimensions.  Elle 
a  en  ce  moment  sur  les  chantiers  i3  vaisseaux  seulement  de  70 
à  1 20  canons,  et  un  nombre  considérable  de  frégates  destinées  è 
recevoir  une  artillerie  puissante. 

L'Angleterre  comprend ,  avec  le  merveilleux  instinct  qui  la 
guide  toujours ,  que  les  machines  colossales  qu*on  nonmie  vais- 
seaux sont  les  véritables  citadelles  de  la  guerre,  qu'dles  forment 
partout  où  elles  se  transportent  des  remparts  continus,  des  cein- 
tures de  feu  devant  lesquel)^  viennent  se  briser  tous  les  efforts 
impuissants;  et,  pour  me  servir  d'une  comparaison  pittoresque 
qui  vient  de  m'étre  fournie  par  une  brochure  de  M.  le  baron  Du- 
pin,  distribuée  ce  matin  à  la  Chambre,  les  vaisseaux  de  haut 
bord  sont  dans  l'armée  de  mer,  par  rapport  aux  bateaux  à  va- 
peur, ce  que,  dans  les  armées  de  terre,  sont  les  régiments d'in- 
ianterie  par  rapport  aux  escadrons  de  cavalerie  l^ère. 

A  Dieu  ne  plaise,  messieurs,  que  je  me  laisse  entraîner  à  de- 
mander à  la  France  les  sacrifices  d'honmies  et  d'argent  néces- 
saires pour  la  création  d  une  flotte  égale  en  force  à  celle  de  l'An- 
gleterre; je  sais  que  nous  ne  sommes  pas,  comme  la  Grande- 
Bretagne,  une  puissance  exclusivement  maritime;  mais  je  crois 
demeurer  dans  les  limites  d'une  sage  politique  en  invitant  la 
Chambre  à  ne  pas  se  laisser  entraîner  par  des  perspectives,  bril- 
lantes sans  doute,  mais  trompeuses  peut-être,  et  éloignées  assu- 
rément. 

Je  l'engage  à  ne  pas  réduire  le  nombre  de  nos  vaisseaux , 
quand  l'Angleterre  conserve  les  siens  et  augn^nte  leur  nombre. 

Je  la  conjure  d'adopter  le  projet  du  Gouvernement;  l'expé- 
rience des  six  dernières  années  nous  a  démontré  assez  que  le  Gou- 
vernement ne  nous  demande  pas  trop  et  ne  veut  pas^aUer  trop  loin. 

Reste  le  dernier  argument  de  la  commission. 

Nos  ressources  en  personnel  ne  comportent  pas  les  grands  dé- 
veloppements qu'on  veut  donner  à  notre  matériel  aa^. 

Sans  contredit ,  je  partage  le  sentiment  qu'exprimait  tout  à 
l'heure  notre  honorable  collée,  M.  de  Chasseloup-Laubat  : 
mieux  vaut  une  marine  peu  nombreuse  et  bonne  qu'une  marine 
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considérable  et  impuissante  par  suite  de  Finsuffisance  de  son 
personuel. 

Mais  tels  ne  sont  pas,  heureusement,  les  termes  de  la  ques* 
don  qui  nous  occupe.  Notre  personnel  sufBt-il  à  équiper  quatre 
vaisseaux  et  cinq  frégates  de  plus.^  Cet  équipement  réunit-il 
tOQtes  les  conditions  nécessaires?  C'est  là,  en  deux  mots,  ce  qu  il 
s'agit  d*apprécier  en  ce  moment. 

Sur  ce  point,  je  déclare  que  les  chifires  qui  nous  ont  été 
fournis  par  le  ministère  de  la  marine  ne  nous  permettent  aucun 
doute. 

Grâce  aux  bienfaits  de  la  levée  permanente,  notre  inscription 
mairiiime  se  développe.  Notre  personnel  s'est  augmenté  depuis 
Tappiication  de  cette  excellente  mesure  dans  une  notable  propor* 
ùon,  et  Faccroissement  général  de  notre  population  en  France 
nous  permet  d'espérer  que  35  millions  d'habitants  peuvent  suf- 
fire à  fournir  plus  de  âo,ooo  marins  valides. 

n  faut  bien  se  flatter  aussi  que  les  pouvoirs  législatifs  com- 
prendront enfin  la  nécessité  de  relever  notre  navigation  mar- 
chande de  l'état  de  langueur  dans  lequel  elle  se  trouve.  Ils  lui 
viendront  en  aide^  et  les  concessions  qui  lui  seront  faites,  en 
étendant  au  loin  le  commerce  de  la  France ,  auront  le  double 
avantage  de  multiplier  ses  richesses  agricoles  et  industrielles; 
et  de  développer  les  ressources  de  son  personnel  naval. 

Jusque-là  et  dès  ce  moment  je  suis  complètement  rassuré 
par  Té tude  très-attentive ,  très-laborieuse  que  j'ai  faite  de  Tétat 
de  notre  inscription  maritime.  Pour  armer,  pour  i&quiper  les 
336  bâtiments  du  projet  ministériel,  il  faut  98,533  hommes , 
sur  lesquels  l'inscription  maritime  est  appelée  à  fournir  seule- 
38,538  hommes.  Eh  bien!  le  rapport  au  Roi,  que  vous  avez 
80QS  les  yeux,  établit  officiellement  que  le  chiffre  général  de 
notre  inscription  dépasse  ii3,ooo  hommes,  et  que  le  nombre 
des  hommes  valides  de  dix-huit  à  cinquante  ans  s'élève  à  65,ooo 
ou  à  i6,ooo ,  si  l'on  ne  compte  que  les  hommes  de  vingt  à  qua- 
rante-cinq ans. 

Vous  le  voyez,  c'est  bien  suffisant  :  tout  l'excédant  serait  laissé 
aux  besoim  du  commerce.  L'expérience  nous  a  démontré  que  le 
commerce  forme  toujours  d'autant  plus  de  matelots  que  la  flotte 
lui  en  demande  davantage.  J'ajoute,  en  terminant,  que  la  guerre 
est  un  terme  extrême  qui  réduit  nécessairement  les  opérations 
commerciales ,  et  la  navigation  marchande  aura  d'autant  moins 
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besoin  de  matelots  que  i*État  en  occupera  davantage  pour  la  dé* 
fense  nationale. 

Telles  sont,  messieurs,  lesréflexionsque  j'ai  considérées  comme 
un  véritable  devoir  de  soumettre  à  la  Chambre.  En  soutenant 
FcEUvre  ministérielle,  je  n*enchaine  ni  mon  indépendance  ni  ma 
politique.  La  Chambre  et  mes  amis  n'ont  sans  doute  pas  besoin 
d'autre  garantie  de  ma  part.  Je  demeure ,  conmie  par  le  passé , 
fidèle  à  mes  vives  sympathies  pour  notre  marine;  je  la  sers  en- 
core une  fois  dans  les  limites  de  mes  convictions  et  de  mes  forces  ; 
cela  me  suffit.  Je  voterai  résolument  pour  le  projet  du  Gouver- 
nement. 

DISCOURS  DE   M.   JULES   DE  LASTETRIE.^ 

ViYes  critiques  adressées  à  radministration  du  département  de  la  marine. 

Messieurs,  on  vous  demande  de  voter  9 3  millions  pour  com- 
bler un  déficit.  11  me  semble  qu'avant  tout  il  est  nécessaire  de 
connaître  les  causes  qui  ont  créé  ce  déficit,  non  pas  par  récri- 
mination sur  le  passé ,  mais  pour  garantir  l'avenir,  afin  d'être 
sûr  que ,  pendant  que  vous  allez  combler  ce  déficit ,  on  ne  créera 
pas  un  autre  déficit  à  côté,  afin  d'être  certain  que  vous  allez  vo- 
ter un  accroissement  de  forces  navales ,  et  non  pas  seulement 
un  accroissement  de  dépenses. 

La  Chambre  ne  doit  pas  oublier  dans  quelle  situation  elle 
s^est  trouvée  placée  Tannée  dernière,  et  quels  sont  les  moti& 
qui  lui  ont  fait  voter  l'amendement  au  budget  et  amené  cette 
discussion. 

L'année  dernière  la  Chambre,  inquiète,  profondément  in- 
quiète de  l'état  de  notre  matériel  navaJ,  dans  l'ignorance,  l'obs* 
curité,  la  crainte  et  les  appréhendions,  ne  sachant  pas  dans 
quelle  situation  se  trouvait  notre  flotte,  a  ordonné  une  en- 
quête administrative.  Eh  bien,  les  résultats  de  cette  enquête  onf 
été  l'aveu  d'un  déficit  énorme  et  la  demande  de  gS  millions. 

Comme  je  le  disais,  il  £BLut  que  nous  sachions  quelles  sont 
les  causes  de  ce  déficit;  il  faut  que  nous  sachions  pourquoi 
l'administration  de  la  marine  dépense  tellement  et  produit  si 
peu;  il  faut  que  nous  percions  enfin  un  jour  ce  voile  d'obscurité 
et  d'ignorance  dans  lequel  elle  s'enveloppe.  Sans  cela  nous  ne 
ferons  rien ,  sans  cela  toutes  nos  discussions  seront  oiseuses.  Peu 
importe  que  vous  votiez  des  crédits  pour  des  vaisseaux,  des 
frégates,  des  bateaux  à  vapeur,  vous  n'aurez  ni  vaisseaux,  ni 
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frégates,  ni  bateaux  à  vapeur,  parce  que  vous  n'aurez  pas  de 
bonne  administration. 

Trois  causes  sont  généralement  assignées  au  défidt. 

M.  le  ministre  de  la  marine,  dans  le  rapport  au  Roi,  dans 
le  document  qui  vous  a  été  distribué,  document,  on  me  per- 
mettra de  le  dire,  qui  édaircit  peu  la  question  pour  laquelle 
il  a  été  rédigé,  M.  le  ministre,  dans  son  rapport  au  Roi,  dit 
que  la  cause  du  déficit  est  Tinsuffisance  annudle  des  budgets. 

Vous  vous  raïqpelez  ce  que  disent  vos  commissions  de  finan- 
ces :  elles  viennent  tous  les  ans  déclarer  que  la  cause  du  déficit, 
c  est  la  mauvaise  comptabilité  et  les  mauvaises  opérations  de 
Tadministration  de  la  marine. 

L^opinion  publique  va  plus  loin. 

£h  bien,  quanta  moi,  j'ai  voulu  rechercher  quelles  étaient 
les  causes  rédles  de  ce  déficit.  Elles  sont  bien  générales,  bien 
obscures ,  puisque ,  dans  tous  les  calculs  que  chacun  fait  suivant 
son  opinion ,  chacune  des  causes  à  elle  seule  suiBrait  pour  créer 
le  déficit,  et  que  ce  déficit  serait  peut-être  deux  ou  trois  fois 
plus  considérable  que  celui  que  nous  avons,  si  Ton  prenait  le 
chiffre  de  toutes  les  opinions  opposées. 

Il  y  a  une  cause ,  suivant  mdi ,  qui  domine  toutes  les  autres» 
qui  est  ie  principe  de  toutes  les  autres ,  la  cause  première  de 
toutes  ces  causes  secondes  :  c'est  la  mauvaise  administration  du 
département  de  la  mmne;  et  non-seulement  la  mauvaise  ad- 
ministration dans  les  ports,  mais  la  mauvaise  administration 
dansTadmimstration  centrale.  C'est  ce  que  je  vais  démontrer  à 
kChambre. 

Oui ,  IL  le  ministre  de  la  marine  a  raison  lorsqu'il  dit  que  les 
allocations  annu^les  du  budget  sont  insuffisantes;  mais  il  est 
impossiblt  de  ne  pas  faire  cette  réflexion  :  pourquoi  sont-elles 
insuffisantes  ?Estce  la  Chambre  qui  a  r<ift»é  les  audits  qui  lui 
ont  été  demandés?  Est-ce  le  ministère  qui  ne  les  a  pas  deman- 
dés? La  Chambre  n'a  pas  refusé  les  crédits  pour  la  marine  ;  c'est 
le  ministère  qui  ne  les  a  pas  demandés. 

Dans  le  rapport  an  Roi  on  nous  dit  que,  de  i63o  à  i636  » 
c*6st  parce  qu'une  guerre  européenne  nous  menaçait,  et  que  la 
seule  puissance  de  l'allianoe  sur  laquelle  nous  pouvions  compter 
était  lae  puissance  maritime;  de  i836  à  i84o,  parce  que  les 
douceurs  de  la  paiiL  ont  amené  après  elles  l'oubli  des  nécessités^ 
de  la  guerre;  et  depuis  iSio,  parce  qu'on  a  diminué  toutes  les« 
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dépenses  de  TÉtat;  qaea  i843  et  en  l843  en  particulier,  une 
économie  extraordinaire  s'est  emparée  des  Chambres. 

Enfin,  quels  qu aient  été  les  prétextes,  quelle  que  soit  la 
cause ,  les  ministres  de  la  marine  n^ont  pas  demandé  les.  cré- 
dits nécessaires.  M.  le  ministre  de  la  marine  a  encore  plus  rai- 
son qu'il  ne  le  dit ,  car  il  ne  calcule  que  sur  le  chiffre  général 
du  budget,  et  ce  dont  il  s'agit  dans  cette  question  du  déficit, 
c'est  du  chapitre  spécial  du  matériel;  or  il  s'est  passé  là  quel- 
que  chose  d'étrange ,  quelque  chose  sur  quoi  j'appelle  toute  l'at- 
tention et  toute  la  sollicitude  politique  et  achninistrative  de  la 
Chambre;  tandis  que  le  crédit  générai  du  budget  aUait  en  s'ac- 
croissant,  le  chapitre  spécial  du  matériel  est  toujours  allé  en 
diminuant;  quand  la  Chambre,  dans  son  zèle  pour  la  marine , 
votait  des  armements  nouveaux,  c'est-à-dire  un  accroissement 
dans  la  consonmiation  du  matériel,  l'administration  de  la  ma- 
rine ,  par  les  revirements  de  fonds  qui  s'opéraient  dans  l'inté- 
rieur du  budget  depuis  un  certain  nombre  d'années,  diminuait 
le  chapitre  des  approvisionnements,  c'est-à-dire  le  renouvelle- 
ment du  matériel  ;  de  telle  sorte  que  tout  ce  que  vous  avez  fait 
au  profit  de  la  marine,  tout  ce  que  vous  avez  voulu  faire  pour 
développer  notre  force  navale ,  a  tourné  au  détriment  et  au  pré- 
judice de  celle-ci,  et  que  la  marine  de  la  paix  a  tué  la  marine 
de  la  guerre. 

Quelques  chiffres  vont  le  démontrer  à  la  Chambre. 

Du  temps  du  budget  qu'on  a  appelé  le  budget  normal ,  de 
1822  à  1828,  le  budget  était  calculé  pour  12,000  hommes  em- 
barqués, et  le  chapitre  du  matériel  était  de  26  milh'ons;  ea 
1839,  le  budget  était  calculé  pour  22,000  hommes  embarqués 
et  le  chapitre  du  matériel  était  de  18  millions. 

Ainsi,  sous  le  budget  normal,  26  millions  en  regard  de 
12,000  hommes  emtnçqués,  et  en  1889,  18  millions  en  r^ard 
de  22,000  hommes  !  8  millions  de  moins  quand  les  armements 
sont  doublés. 

Et,  messieurs,  si  j'ai  cité  cette  année  de  iSSg,  ce  n^est  pas 
par  hasard,  ce  n'est  pas  parce  qu'elle  est  particulière  ;  non,  elle 
ressemble  à  beaucoup  d'autres  ;  mais  c'est  parce  que  M.  le  mi- 
nistre de  la  marine,  dans  son  rapport  au  Roi,  dte  cette  année 
pour  montrer  les  progrès  que  nous  avons  faits  dans  rinlérêt  du 
matériel  naval,  parce  qu'en  1889,  pour  la  première  fois,  les 
coques  ont  atteint  le  degré  d'avancement  prescrit.  Voyez  comme 
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sont  merveilleux  les  progrès  de  cette  administratioD  :  les  arme- 
ments sont  doublés ,  Tidlocation  du  budget  est  de  8  millions 
moindre,  et  les  coques,  les  constructions  neuves  dépassent  les 
prévisions! 

Oui,  messieurs!  Mais  c'est  que  cette  même  année,  tandis 
que  nous  dépensons  en  moyenne ,  cbaqne  année ,  45,ooo  stè- 
res de  bois,  on  n'en  a  acheté  que  18,000;  cW  que,  trois  ans 
après ,  nos  réserves  en  magasin  étaient  tombées  de  plus  de  moi- 
tié ,  et  que  trois  ans  encore  d'un  pareil  régime ,  il  n'y  aurait  pas 
une  seule  pièce  de  bois  dans  tous  les  arsenaux  de  la  France. 

Voilà  où  l'on  avait  conduit  notre  marine. 

C'est  alors  que  les  commissions  de  finances  de  la  Chambre , 
que  vos  commissions  de  budget,  qui  ne  sont  pas,  sans  doute, 
animées  d'un  esprit  belliqueux,  qui  désirent  surtout  faire  pré- 
valoir des  principes  d'économie ,  c'est  alors  que  ces  commis- 
sions se  sont  inquiétées  ;  elles  ont  réclamé  l'augmentation  de 
notre  matériel  naval;  .elles  ont  poussé  le  Gouvernement,  et  la 
Chambre  et  le  pays  ont  appris  avec  étonnement  que  la  puis- 
sance maritime  de  la  France  était  en  péril ,  non  pas  faute  de 
matelots ,  Uen  que  sous  ce  rapport  le  danger  ne  fut  pas  dimi- 
nué, mais  faute  de  matériel,  mais  par  incurie,  par  négligence, 
parce  que  le  Gouvernement  n'avait  pas  demandé  les  sommes 
suffisantes  au  milieu  de  la  paix ,  de  l'abondance  des  ressources 
pour  conserver  le  matérieL 

On  a  donc  enfin  augmenté  le  chapitre  du  matériel.  Aujour- 
d'hui il  s'est  accru ,  il  est  moindre  encore  qu'il  n'était  sous 
M.  Portai  et  sous  M.  de  Chabrol  ;  il  est  de  8  ou  9  millions,  rela- 
tivement aux  mêmes  services  payés  par  l'un  et  par  l'autre,  infé- 
rieur à  ce  qu'il  était  alors. 

Je^ne  dis  pas  pour  cela  qu'il  soit  insuffisant  ;  personne  ne  sait 
s'il  est  insuffisant  ou  exorbitant. 

Mais  ce  n'est  pas  seulement  sur  le  budget  que  le  ministère 
de  la  marine  a  demandé  des  crédits  insuffisants  ;  savez-vous  ce 
qui  se  passe  sur  les  crédits  supplémentaires.^  Tout  le  monde 
sait  que  les  crédits  supplémentaires,  les  armements  non  pré- 
vu» sont  une  des  grandes  causes  du  déficit  de  la  marine  ;  mais 
elle  a  fait  bien  plus  que  de  ne  pas  demander  les  sommes  suffi- 
santes :  il  y  a  des  cas  où  elle  n'en  demande  pas  du  tout  ;  et 
cette  année ,  en  particulier,  où  l'administration  de  la  marine 
prétend  rentrer  dans  une  voie  d'ordre  et  de  régularité,  pour  les 
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crédits  sopplémenUires  de  i645,  elle  a  ouMié  le  chipttre  du 
matérid  ;  ce  chapitre  est  oublié  net  dans  la  loi  des  crédits  sup- 
plémentaires. 

Ne  doit*on  pas  s'étonner  de  ce  fait,  dans  an  moment  où  Tèd- 
ministration  est  sons  le  coup  de  son  passé  »  sous  le  ooap  des 
attaques  les  plus  vives»  d^  soupçons  parfois  les  plus  in* 
justes ,  dans  un  moment  ou  TadiBinistration  de  ia  marine  est 
ainsi  poussée,  qu'dle  va  ouUier  le  chapitre  do  matériel,  et 
qu'elle  recommence  le  déficit  à  Tinstant  mtene  où  nous  vou- 
lons le  codibler,  car  certainement  la  Chambre  n'aurait  pas  re- 
fusé de  voter  le  chapitre  du  matériel  dans  les  crédits  supplé- 
mentaires } 

Cela  me  donne  peu  de  confiance  dalis  l'avenir,  et  je  me  crois 
obligé  de  poursuivre  mon  examen,  afin  de  montrer  à  la  Chambre 
par  quoi  ce  manque  de  confiance  est  motivé. 

Oui,  messieurs,  les  cottmiasions  de  finances  de  la  Chambre 
des  députés  ont  raison  quand  elles  disent  que  la  comptabilité 
de  la  marine  est  très-mauvaise.  H  n'y  a  pas  besoin  d'être  très- 
versé  en  fait  de  comptabilité  pour  savoir  qu'une  administration 
qui  ne  peut  dire  ni  ce  qu'elle  possède ,  ni  ce  qu'dc  dépense , 
ni  ce  qu'elle  produit,  n'a  pas  une  bonne  comptabilité.  Or 
l'administration  de  la  marine  ne  peut  dire  aucune  de  ces  trois 
choses. 

Elle  ne  peut  pas  dire  ce  qu'elle  possède,  car  les  inventaires 
iqui  servent  de  base  au  compte  du  matériel,  sont  dressés  Sur 
des  écritures  parfaitement  inexactes.  Tout  le  monde  le  sait,  il 
n'y  a  auonn  fond  à  fiiire  sur  les  écritures  du  oompte  en  madères 
qui  vous  est  présenté. 

M.  le  ministre  de  la  marine  dit,  dans  le  rapport  au  Roi,  que 
œk  est  très-différent  cette  année,  qu'il  y  a  eu  un  reoensement 
général  opéré ,  recensement  clos  en  janvier  i845,  en  vertu  de 
l'ordonnance  royale  d'août  i844« 

Je  crob  que  M.  b  ministre  de  la  marine  est  dans  l'erreur.  Je 
«e  crois  pas  qu*il  y  ait  eu  un  reoensement  général ,  et  je  de* 
mande  k  ptrmissioii  de  le  lui  {Mt>nver. 

Conmient  potintoùs-nons  supposer  q^'il  y  ait  eu  un  recen- 
setJQent,  quand  l'^dnainistration  de  la  marine,  depuis  vingt  ans, 
nous  déclare  que  tout  recensement  est  impossible,  matérictte- 
flKht  inqpossible  ?  En  182B,  lorsqu'on  a  décomposé  l'andeB 
noagasin  générai,  par  conséquent,  quand  on  a  Mt  passer  k 
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garde  des  matières  dans  des  mains  difiGIrentes,  dans  des  admi- 
nistrations différentes  »  on  n'a  pas  fait  de  recensement.  En  i  SSg, 
M.  Tupinîer,  directeur  des  potts,  dédarait  que  le  recensement 
n'était  pas  possible,  n'était  pas  faisable.  En  iSid,  au  mds  de 
juillet,  M.  le  conmiissaire  du  Roi  déclarait  également  à  cette 
tribune,  dans  la  discussion  sur  le  projet  de  l8&4,  rdatif  au 
crédit  de  8,600,000  francs,  que  le  recensement  était  impossible, 
et  en  1 8^5,  le  recensement  est  effectué  I  Cela  est  surprenant, 
vous  Tavouerez»  messieurs. 

Mais  non,  le  recensement  n^est  pas  fait»  et  en  voici  la 
preuve. 

Vous  vous  rappelez  le  triste  événement  qui  a  détruit  l'appro- 
visionnement d'un  de  nos  ports,  l'incendie  du  Monrillon.  Savez- 
vous  ce  qui  s'est  passé  après  l'incendie  du  Monrillon  ?  C'est  qae 
les  deux  autorités  maritimes  du  port,  l'administration  d'un 
côté ,  et  la  direction  des  travaux  de  l'autre ,  ont  évalué  à  un 
chiffire  très^Ufférent  la  perte  du  Monrillon,  et  cependant  les 
écritures  étaient  concordantes.  Voici  pourquoi  :  Tadministration, 
le  commissariat,  le  corps  chargé  de  la  garde  des  bois»  le  garde- 
magasin  général ,  ne  savaient  pas  que  dans  une  partie  du  Mon- 
rillon il  y  avait  des  caisses  à  eau  en  fer  depuis  ]^usieurs  années 
au  lieu  de  bois. 

Peut-on  croire  au  recensement  de  janvier  i845  i  en  août 
1845»  dans  le  port  de  Toulon,  l'administration  ne  sait  pas  où 
sont  placés  les  bois^  et  l'on  dit  qu'en  janvier  i845  il  y  a  eu  un 
recensement  général  !  Non,  messieurs,  il  n'y  en  a  pas  eli,  il  n'y 
en  a  pas  eu  d'exact 

n  y  a  quelque  chose  de  plus  surprenant  que  dette  inexactitude 
qui  se  trouve  entre  deux  autorités,  dans  le  même  port,  à  Tou- 
lon ;  c'est  l'inexactitude  qui  se  trouve  dans  deux  documents 
également  officiels  et  sérieux ,  émanés  le  même  jour  du  minis- 
tère de  la  mariné. 

Dans  le  rapport  au  Roi,  la  perte  du  Monrillon  est  évaluée  à 
près  de  1  million  ;  dans  les  crédits  supplémentaires  elle  est  éva* 
îaée  à  a, o4i «000  francs. 

Ainsi  l'on  se  trompe  de  la  différence  entre  1  milHon  et  2  dans 
deux  documents  présentés  le  même  jour  à  la  Chambre. 

Vous  voyez,  mesrieurs ,  que  radministratk>n  de  la  marine  ne 
sait  pas  ce  qu'elle  possède. 

Sait-elle  au  moins  ce  qu^elle  dépensé?  Nullement,  cai*  les 
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tari6  estimatifs,  suivis  jusqu'en  1836,  ont  été  reconnus  très-su* 
périeurs  à  la  réalité.  On  a  changé  ces  tarifs,  et  les  nouveaux 
tarifs  ont  été  considérés  par  M.  le  ministre  de  la  marine  lui* 
même,  dans  son  rapport  au  Roi,  comme  étant  de  20  p.  0/0 
inférieurs  à  la  réalité,  et  ThonorableM.  Hemoux,  dans  son  rap- 
port de  i838,  déclare  prouver  qu'ik  sont  très-supérieurs  à  la 
réalité. 

Pour  sortir  de  cet  embarras ,  on  a  abandonné  toute  espèce 
de  tarifs,  et  les  estimations  sont  basées  sur  des  moyennes  telles 
quelles,  dont  les  éléments,  pour  beaucoup  de  raisons,  peuvent, 
à  différents  degrés,  être  fautifs.  C'est  sur  de  pareilles  bases  que 
sont  fixées  les  estimations  du  budget. 

Ainsi  l'administration  ne  sait  pas  plus  ce  qu'elle  dépense 
qu'elle  ne  sait  ce  qu'elle  possède. 

Mais  elle  ne  sait  pas  non  plus  ce  qu'elle  produit  ;  les  vingt- 
quatrièmes  de  vaisseau,  ce  ne  sont  pas  des  quantités  égaies. 

Sous  l'empire,  un  très-habile  ingénieur,  M.  Sané,  avait  divisé 
les  coques  en  vingt-quatre  parties,  produit  de  la  division  de  ces 
trois  éléments  réunis  :  le  prix  de  la  matière ,  le  prix  de  la  main- 
d'œuvre  ,  et  le  temps  nécessaire  pour  effectuer  le  travail. 

Mais  de  grands  changements  ont  eu  lieu  dans  la  construction 
des  bâtiments,  et  particulièrement  dans  les  derniers  vingt- 
quatrièmes. 

Tous  ces  arrangements  ont  été  boideversés,  et  les  4  derniers 
vingt-quatrièmes  valent  la  moitié  des  30  premiers,  c'est-à-dire 
10  vingt-quatrièmes. 

Croyez-vous  qu'on  va  changer  ces  vingt-quatrièmes  en  appré- 
ciant les  faits,  de  même  qu'on  va  changer  les  tarife  estimatifs. 

On  nomme  des  commissions  pour  étudier,  et  je  commence 
par  déclarer  que  l'at^ment  de  conmiissions  nommées  depuis 
des  éternités  est  sans  valeur. 

Au  lieu  de  faire  un  nouveau  tarif  estimatif  du  degré  de  cons- 
truction des  navires,  de  la  valeur  représentative  de  ces  cons- 
tructions, on  vous  dis  seulement:  Quand  vous  lirez  20  vingts 
quatrièmes, vous  ferez  comme  si  vous  lisiez  16  vingt-quatrièmes; 
et  quand  vous  lirez  lô  vingt-quatrièmes,  vous  ferez  comme  si 
vous  lisiez  13  vingt-quatrièmes.  Tout  cela,  niesmurs,  ce  sont 
des  comptes  en  l'air,  des  comptes  faits  au  coin  du  feu,  et  l'ad- 
ministration de  la  marine  ne  sait  pas  ce  qu'elle  produit. 

Messieurs,  Tesprit  d'économie,  Fesprit  d'ordre,  d'unité  «  c'est 
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beaucoup;  mais  il  y  a  quelque  chose  de  plus  important  :  cest  la 
surveillance  dans  la  comptabilité,  un  des  éléments  de  la  puis- 
sance publique ,  c'est  la  connaissance  exacte  des  ressources  et 
des  b^ins. 

De  plus,  la  comptabilité  de  la  marine  est  tellement  vague, 
que  nous  ne  pouvons  savoir  comment  les  ordres  donnés  on! 
été  exécutés;  cdle  ne  sert  pas  de  contrôle  à  Tadministration. 

Mais,  messieurs,  il  ne  faut  pas  croire  que  tous  les  vices  de 
ladministration  de  la  imarine  soient  des  vices  de  comptabilité, 
il  ne  faut  pas  croire  que  tous  les  abus  soient  dans  les  ports;  il 
ne  faut  pas  espérer  que,  quand  vous  aurez  rédigé  ou  promulgué 
des  règlements  sur  le  compte-matière ,  sur  le  magasin  général , 
sur  le  contrôle,  ces  règlements  exécutés  ou  non,  vous  aurez 
sauvé  la  marine;  vous  n*aurez  même  pas  sauvé  la  comptabilité. 
Je  partage  Topinion  émise,  il  y  a  deux  ans,  par  mon  honorable 
ami,  M.  Lacrosse  :  il  disait  que  le  mal  n'était  pas.  dans  les  ports  , 
quil  était  plus  près  de  nous,  qu'il  était  dans  Tadministration 
centrale. 

Comment  voulez-vous  qu'il  y  ait  une  bonne  comptabilité 
quand  il  n'y  a  ni  budget  sincère  ni  inventaire  sérieux. 

D  n'y  a  pas  de  budget  sincère  dans  l'administration  de  la 
marine.  J'en  donnerai  pour  preuve  un  seul  fait  qui  résume  tous 
les  autres,  la  loi  de  i844- 

Dans  cette  loi  de  iSà&t  8,087,000  francs  étaient  demandés 
oomme  crédits  extraordinaires  de  la  marine. 

Je  demande  la  permission  de  décomposer  la  somme. 

2,017,000  francs,  déficit  de  l'exerdce  i843,  étaient  de- 
mandés comme  crédit  extraordinaire  sur  l'exercice  iSiàx 
a,ai2,5oo  francs,  non  portés  au  budget,  pour  payer  des  boisa 
recevoir  en  iSàà,  alors  que  les  marchés  avaient  été  passés  en 
&8Â1  et  18Â2.  On  n'avait  pas  prévu  au  budget  de  i84Â  qu'il 
devait  être  payé  en  xSàà  des  marchés  qui  étaient  à  échoir  et 
avaient  été  passés  en  18^1  et  18^2. 

743tOOO  francs  pour  des  armements  de  i8d3,  dont  la  plus 
grande  partie  n'avaient  pas  été  réels. 

Voici  quelque  chose  de  plus  curieux  :  â  millions  avaient  été 
alloués,  par  ordonnance  royale ,  pour  solde  et  autres  danses, 
en  septembre  i843,  le  ministre  ayant  dédaré  k  Ut  conamission 
4es  crédits  extraordinaires,  au  commencement  de  i84i,  qu'il 
les  demanderait  par  un  projet  de  loi  spécial;  il  omet  dans  cette 
Tome  )._ld46.  3« 
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loi  3,5oo»ooo  francs.  De  plos,  dans  la  note  manaserite  qui  fnl 
remise  à  la  commission ,  snr  Tétat  de  nos  approvisionnements, 
en  i84i  «  on  marquait  le  bois  de  chènede  coostmction  comme 
entrant  dans  nos  approvisionnements  pour  78,000  stères,  et 
dans  le  compte-matière  inqnîmé,  il  est  évalué  à  100,000;  dif- 
iérence»  23,000  stères. 

Je  crois  vraiment  que  nous  sommes  injustes  envers  les  ports , 
•que  nous  sommes  injustes  envers  les  administrateurs  que  nous 
ne  connaissons  pas,  injustes  envers  des  hommes  aussi  distingués 
par  leur  caractère  que  par  leur  talent,  lorsque,  voyant  ce  qui 
se  passe  dans  les  ports ,  nous  les  accusons. 

Est-ce  qui!  y  a,  comme  je  le  disais  tout  à  Theure,  de  comp- 
tabilité réguli^  possible,  quand  il  n'y  a  pas  de  budget  préeis. 
Le  budget  est  la  base  de  la  comptabilité  en  deniers,  coranM 
Tin ven taire  est  la  base  de  la  comptabilité  du  matériri;  vous 
navez  ni  budget  ni  inventaire*  vous  ne  pouvez  pas  avoir  de 
comptabilité.  Ehl  messieurs,  vous  n'ignores  pas  non  plus  que» 
pendant  un  certain  nombre  d'années,  les  appointements  des 
écrivains  d'ateliers  étaient  prélevés  sur  les  salaires  des  ouvriers, 
que  les  salaires  ides  ouvriers  étaient  prélevés  sur  les  approvision- 
nements, gr&ce  à  la  confusion  des  deux  chapitres,  de  telle 
sorte  que  tout  venait  accabler  le  matériel ,  et  l'administration  de 
la  marine  a  déclaré  que  ce  n'était  pas  un  abus  parce  qu'elle  le 
connaissait;  à/ ce  compte ,  il  n'y  a  pas  d'abus  dans  la  marine. 

Mais,  messieurs,  pour  savoir  d'une  manière  précise  si  le  dé* 
ficit  provient  de  finsoffisanœ  du  budget,  bien  qu'il  ait  été  in- 
suffisant, pour  savoir  si  le  défiai  provient  de  la  comptabilité, 
bien  qu'elle  soit  trèfirinauvaise,  il  faut  résoudre  la  question  que 
voici,  et  que  je  demande  à  la  Chambre  la  permission  de  lui 
poser  avec  netteté  et  simplicité  : 

Ya-t-il,  dans  l'administration  de  la  marine,  dilapidation  ou 
mauvais  emp^  des  matières  et  des  deniers? 

Je  prie  la  Chambre.de  vouloir  hiea  non-seulement  me  con- 
tinuer son  attention,  mais  de  ne  donner  à  mes  paroles  que  hk 
portée  que  je  leur  donne  moi-même,  de  ne  pas  leur  donner  ua 
antre  sens  que  leur  sens  littéral  et  exact ,  de  ne  pas  supposer 
que  je  veuille  faire  la  moindre  insinuation;  sans  cdîa  je  serais 
obligé  de  m'«rrétir,  de  pepr  de  calonmier  des  hommes  kono» 
raUes  qui  ont  été^bnp  simyent  calomniés,  soit  dans  TadminM» 
tiniioa  centrale*  soit  dans  celle  des  ports,  qui  ont  été  si  souvent 
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iajqstantttt  accotés ,  dont  j'attaque  1^  aetea,  n^\$  daoi  yiumore 
profondément  les  talents,  les  connaissaBces,  le  caractère. 

Pour  résondre  la  question  cpi^  je  viens  de  posep,  il  faudrait 
suivrç  les  matières,  depois  le  naornent  où  elles  sont  achetées, 
dans  toutes  les  transfonnations  qu'elles  subisseat,  dans  toutes 
les  opérations  de  comptabilité  qui  leup  sont  correspoqdantes. 

Le  défaut  de  temps  de  la  Chambre  et  le  manque  de  connais- 
sances spéciales  ^e  ma  part  ne  nacf  permettent  pas  de  le  faire. 

Mais  j'appellerai  l'attention  de  la  Chambre  sur  quatre  poiuts 
principauj^c  les  marchés,  la  construetion  des  magasins  et  des 
ateliers,  la  construction  des  coques,  les  armements;  e|  elle 
verra  sur  chacun  de  ces  points  que  les  grands  abus  dans  la 
mipine,  ceux  qui  coûtent  le  plus  cher  à  l'État ,  proviennent  des 
frutesde  l'administralion,  d^une  mauvaise  administration,  et 
non  pas  de  dilapidations. 

Les  marchés!  il  y  a  plusieurs  espèces  de  nafnchés  dans  la  ma- 
râe.  Les  marchés  qui'soot  passés  le  plus  ordioaireijient  sont 
des  marchés  par  adjudication,  avec  concurrence  et  publicité. 
Rien  à  dire  quant  k  la  forme;  oàais  voyes  le  fond.  Comment 
sent  rédigés  les  cahiers  des  charges  ?  U  y  a  très-peu  de  cahiers 
des  charges  dans  les  marchés  de  la  marine  dont  les  conditions 
soient  acceptables,  ou ,  pour  ètpe  exact,  il  y  en  a  beaucoup  qui 
contiennent  des  conditions  impossibles  à  remplir. 

On  demande  des  choses  qui  n'existent  ni  dans  le  commerce 
m  dans  la  nature ,  des  conc^ioos  qui  sent  quelcpiefois  impossi- 
bles à  remplir,  de  manière  qu^  ne  paît  pas  y  avoir  un  contrat 
parfintement  régulier  et  solide  entre  le  soumissioonaûse  et  l'État. 
Eh  bien!  qu'arrive-t-il  par  suite  de  ces  mi^^és?  Lorsqu'un 
soumissiol^Mlî^e,  avec  les  clauses  d'un  cahier  des  charges  im- 
passibles à  «empiir,  se  présente  dans  les  commissions  de  re- 
cette des  ports,  Qdles*d,  composées  dliomaoïes  délicats  et  ioi- 
4ègres,  èont  fort  embarrassées,  elles  re&sent  4es  matièivs 
excellentes,  des  4eprée% parfaitement  propres  «ux  objets  auxf 
ifuellos  elles  sont  diesdnées,  paroe  qu^elles  ne  remplissent  pas 
ies  conditions  d|i  x^ier  des  diarges,  et  elles  ruinent  le  n^r 
ciaot  qui  a  fait  tous  ses  effoi4s  pour  remplir  ses^obfa'gaiions  en- 
vers YB^i;  ou  "bien,  s'il  y  a  urgence  dans  le  port,  et  furgence 
ce  n'est  pas  fexception,  «test  la  règi^;  a'ii  y  a  urgence,  on  ac- 
cepie  les«a|pchandise#  qui  sont  bonnes ,  quoiqu'elles  ne  rentrenit 
pas^ui  les  conditions  àa  ctkint  ée$  4:haiges; 

20. 


Digitized  by 


Google 


38(1  ANNALES  MARITIMES. 

Maintenant,  quand  Turgence  et  Tindalgence  sont  encore  plus 
grandes,  on  accepte  des  marchandises  qui  n*ont  pas  la  qualilé 
désirée,  en  opérant  un  rabais.  Quelquefois  il  est  possible  que  ce 
rabais  soit  nécessaire  dans  Tadministration  de  la  marine  par  la 
nature  des  approvisionnements.  Us  doivent  Fétre  dans  des  cas 
très-exceptionnels  et  parfaitement  définis.  Eh  bien ,  je  dis  que 
les  commissions  acceptent  des  marchandises  inférieures  avec 
des  rabais,  et  une  marchandise  qui  doit  être  livrée  par  adjudi- 
cation devient  alors  lobjet^l'un  marché  à  Tamiable  qui,  parfois, 
peut  contribuer,  bien  injustement  sans  doute,  à  répandre  les 
soupçons  que  vous  connaissez;  mais  ce  n'est  pas  tout.  Un  n^o- 
ciant  dont  les  marchandises  ont  été  rejetées  coomie  avariées, 
comme  impropres  au  service,  s'adresse  à  une  commission  supé- 
rieure, cest  son  droit,  et  là  s'agitent  toutes  les  influences;  la 
camaraderie  dans  les  ports ,  la  camaraderie  dans  l'administra- 
tion centrale,  et  parfois  cela  devient  une  affaire  politique;  car, 
je  dois  le  dire,  à  la  décharge  de  l'administration  de  la  marine, 
il  n'y  a  pas  de  ces  affaires  qui  ont  quelque  célébrité  au  fond  des- 
quelles on  ne  rencontre  un  nom  politique,  sinon  pour  lui-même, 
sinon  pour  les  motifs  les  plus  vils,  au  moins  pour  le  patrgnage 
politique. 

Eh  bien, messieurs,  Toici  ce  queje  me  demande  :  Est-ce  que 
toutes  ces  fautes  dont  les  conséquences  sont  immenses,  et  je 
vais  les  dénombrer  tout  à  l'heure,  ne  tiennent  pas  à  des  fautes 
administratives ,  à  la  confection  vicieuse  des  cahiers  des  charges, 
à  la  tolérance  inmiodérée  des  rabais. 

Grâce  à  ces  fautes,  cette  admim'stration,  composée  d'hommes 
intègres,  où  il  y  a  un  esprit  de  corps  auquel  je  rends  pleine 
justice ,  donne  l'idée  que  dans  les  rangs  élevés  on  peut  être  plus 
facile  et  qu'on  n'exécute  pas  toujours  les'conditions  des  mar- 
chés. Le  fait  est  que  ies  nommes  les  plus  impartiaux  qui  dési- 
reraient le  plus  ce  qui  peut  être  utile  à  l'État,  Téconcftaie,  dé- 
goûtés de  Fabus  des  marchés,  et  croyant  qu'il  faut  avant  tout 
qve  les  objets  fournis  à  la  marine  soient  de  la  meilleure  qualité 
possible,  deviennent  ennemis  de  l'industrie  privée  et  veulent 
confier  à  l'Etat  les  travaux  de  tout  genre  nécessaires  dans  son 
administration.  0 

Eh  bien,  vous  le  savez,  par  suite  de  ce  que  je  viens  de  dire, 
par  suite  de  la  dislocation  de  l'unité  des  ports  en  quatre  unités 
différentes ,  qui  fait  gue  chaque  direction  a  une  vie  kidépen- 
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dsiDte,  isolée  dans  tes  ports,  que  chacun  a  travaillé  à  se  can- 
tonner chez  soi,  à  se  suffire  à  soi-même,  en  sorte  qu'il  y  a  quatre 
républiques  ou  quatre  féodalités;  de  là  il  est  résulté  qu'on 
construit  d'autant  plus  de  jnagasins,  que  nous  avons  moins  de 
choses  à  mettre  dedans,  et  d'autant  plus  de  maisons  que  nous 
avons  moins  de  vaisseaux. 

En  disant  cela  je  crois  défendre,  jusqu'à  un  certain  point, 
l'administration  que  j'attaque. 

Je  veux  niontrer  que  ce  sont  des  fautes  administratives  qui 
ont  placé  l'administration  de  la  marine  dans  la  situation  où 
elle  est,  et  que  vous  pourrez  hardiment  combattre  les  hommes 
les  plus  considérables  qui  sont  à  la  tête  pour  leur  montrer  les 
fautes  administratives  qu'ils  ont  commises  et  les  défendre  en 
même  temps  d'imputations  d'un  autre  genre. 

C'est  certainement  une  grande  faute  que  ces  constructions 
multipliées  d'ateliers  et  de  magasins,  constructions  qui  s'opèrent 
par  le  système  de  régie,  par  le  système  d'entreprise;  ce  qu'il *y 
a  de  plus  important,  c'est  qu'elles  ne  pèsent  pas  sur  l'avenir, 
c'est  que,  à  tout  jamais,  elles  n'accroissent  pas  la  dépense -de 
vos  constructions  navales.  Mais  je  laisse  tout  cela  pour  vous  par- 
ler dun  grand  fait.  Vous  le  savez,  l'administration  de  la  marine 
a7*réé  un  sixième  port  et  dépensé  plus  de  20  millions  à  Indret. 
Eh  bien,  qui  oserait  dire  que  ce  ne  fût  pas  un  grand  bonheur 
qu'Indret  n'existât  pas,  et  que  ces  20  millions  eussent  été  jetés 
dans  la  Loire  au  lieu  d'être  employés  à  la  construction  d'Indret? 

Voici  conmieirt  on  a  procédé.  Il  y  avait  deux  choses  à  faire 
pour  la  construction  des  navires  à  vapeur,  c'était  d'abord  de  s'a- 
dresser à  l'industrie  privée,  c'était  le  meilleur  moyen,  le  plus 
utile  poui*  tous  et  le  plus  économique.  Eh  bien,  oïl  s'^stadressé 
aux  ouvriers  des  ports,  on  a  créé  dans  les  ports  un  certain  nombre 
d'usines,  afin  de  former  là  des  ouvriers  qui  pussent  réparer 
au  besoin,  en  temps  de  guerre,  ces  machines  nécessaires  à 
•  vos  navires,  et  aussi,  ce  qui  était  meilleur,  pour  que  les  ma- 
chines fussent  construites  dans  les  mêmes  lieux  où  les  coques 
étaient  construites. 

Que  fait  l'administration  de  la  nd^arine.^  Elle  fait  concurrence 
à  l'industrie  privée;  elle  se  fait  concurrence  à  elle-même  en 
construisant  Indret.  En  i84o ,  elle  a  payé  l'outillage  des  usines 
des  sports;  elle  a  payé  kju  elle  va  payer,  car  il  feut  bien  qu'elle 
faye,  l'outillage  d'Indret,  un  outilinge  capable  de  conplruirt»  des 
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macbinet  à  vapeur  plus  qu  on  u'ên  peut  demander  pendant  des 
années.  Et  iiiaintenant  on  ne  fait  plus  de  machines  parce  qu'on 
n  a  plus  d'argent?  G^est  là  une  des  causes  du  déficit 

Messieurs,  il  ne  suffit  pas  de  construire  des  bâtiments  «  vous 
ie  voyez,  il  faiit  codslruire  des  machines;  il  ne  suffit  pas  de 
construire  des  vaisseaux,  il  faut  les  construire  bons. 

Oh!  je  sais  bien  (}li'on  à  beéucôu|>  eiagàré  l^s  abus  qui  ont 
lieu  dans  la  construction  des  coques;  quand  un  voyageur,  quand 
tin  étranger  &e  promène  danb  un  arsenal,  il  voit  remuer  des 
pièces  de  bois  à  la  dimension  desquelles  il  n'est  pas  habitué; 
aussitôt  il  crie  à  Ift  prodigalité,  il  clit  quon  dépense  beaucoup 
trépde  bois;  il  tie  sait  pas  si  ce  bois  estnécedsàire  ou  nooi  il  ne 
sait  pas  si  ripprovisioniiement  des  ports  n'exige  pas  ces  dépenses. 

Messieurs ,  les  frais  de  construction  des  coquet  ne  sont  évalués 
qu'au  sixième  de  la  dépensé  totale  du  chapitre  du  matériel  du 
budget  de  la  marine. . 

'  Ce  qu'on  ùe  sait  pas  «tssés ,  c'est  que  6e  sodt  les  armements 
qui  coulent  «  et  non  pas  la  eonstt'iiction  des  coques;  sûr  ce  point 
il  n'y  a  qU'un  avis  dans  les  ports. 

Je  né  veux  pAs  traiter  lés  questions  d'art,  je  suisineompé- 
tent  pour  le  faire;  mais  il  y  a  quelque  chose  qtii  me  frappe  et 
qui  mé  écanddise  :  ainsi ,  treize  vaitoeaux  de  eedt  canons  ont 
été  mis  sur  le  chantier  le  même  jour,  cést-À-^ire  qu'une  valeur 
de  39  millions  (c'est  ce  qtie  eoûteront  treize  vaiss^ux)  a  été 
éiposée  avaikt  que  le  mbdèle  ait  été  ejqpérimenlé.  Ce  d'est  pas 
tout  :  à  Indr^t,  quatre  machiues  de  quatre  cent  cinquante  oîie- 
vaiixt  encore  sûr  un  modèle  non  expérimenté  i  eut  étécon> 
m^ncées  ;  on  les  n  nibes  à  la  fois  dans  les  ateliers ,  oil  Jes  a  com* 
tnentée^  k  la  fbisv  àiiisi  de  suite.  Cela  fait  que  non-fteulemieDl 
on  dépense  beaucoup  ^  niais  encore  qu'on  n'a  pàs^4o(^iours  de 
bons  produits  ;  et  quand  l'administration  de  la  mariiie  veut  faire 
des  expériences^  elle  ne  s'y  prend  pas  toujours  très-biea.  Elle 
expérimente  )  par  exemple,  deux  bu  trois  inventions  à  la  fiûs,. 
et  on  ne  sait  quelle  invention  a  réussi  «  et  toutes  sontcoâteusefe. 

Messieurs,  on  se  trompe  bien  quand  on  s'imagine  que  l'ad- 
ministration delà  marine  est  n^uCintèi^;  d9e  né  l'est  pasi  elle 
n'est  pas  perfectionnée,  ni  pêut*éti^  très  perfectible  ;  mais  rou- 
tinière] elle  ne  Test  pas,  elle  est  dévorée  dé  l'esprit  d'innbvatieo. 
C'est  presque  une  section  de  l'Institut  que  l'adiiûhistratio^  cte 
la  marine;  elle  fait  des  expériences  dans  tHMië  les  sens,  de  tous 
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les  c6tés  ;  elle  les  conunence  toutes:  il  est  vrai  ^'elle  ne  les  ter- 
mine jamais,  ou  du  moins  très-rarement;  Toflà,  messieurs,  une 
grande  cause  de  dépenses.  Cela  me  conduit  au  dernier  point 
que  je  voulais  traiter  devant  la  Chambre,  les  armements. 

Messieurs,  je  disais  tout  à  Theure  que  la  construction  des  co- 
ques, dans  la  situation  normale  du  budget,  et  tel  qu'était 
votre  effectif  ré^ementaire,  ne  coûtait  pas  plus  du  sixième  de 
la  dépense  totale  du  chapitre  du  matériel  ;  les  armements  en 
prennent  la  moitié.  Vous  voyez  toutes  les  dépenses  qui  se  font 
dans  les  armements;  tous  les  abus  qui  auront  lieu  là,  auront 
des  conséquences  financières  immenses ,  et  c'est  peut*ètre  ce 
qui  a  trop  échappé  aux  commissions  du  budget 

Ici,  encore,  tout  le  monde  a  des  torts,  je  le  reconnais.  Les 
officiers  de  la  marine  surtout  peuvent*avoir  des  torts ,  mais  c'est 
ici  la  même  histoire  que  pour  tout  ce  qui  a  rapport  à  ce  défi- 
cit. M.  le  ministre  de  la  marine,  à  plusieurs  reprises  dans  le 
rapport  au  Roi,  et  avec  une  certaine  complaisance,  avec  satis- 
faction ,  dit  que  le  déficit  est  arrivé  parce  que  les  ministres  de  la 
marine  n'avaient  pas  demandé  les  crédits  nécessaires,  conmie 
s*il  n'était  pas  du  devmr  des  ministres  de  la  marine  de  deman- 
der les  crédits  nécessaires;  comme  si  ce  n'était  pas  un  devoir 
aussi  impérieux  de  demander  des  crédits  nécessaires  pour  main- 
tenir la  puissance  nationale  que  de  réaliser  des  économies.  Eh 
bien  I  quand  il  s'agit  des  lautes  des  officiers  de  marine,  on  dit  : 
Ce  sont  les  officiers  èe  marine  qui  font  cela;  ce  sont  les  officiers 
de  marine  qui  demandent  des  changements  continuels,  des 
changemebts  qui  ne  sont  pas,  comme  on  le  croit,  pour  arran- 
ger leur  appartement  et  lendroit  qu'ils  habitent;  du  tout,  mais 
des  changements  sûr  Tarrimage,  l'accastillage,  le  gréement;  c'est 
sur  la  moitié  de'la  valeur  du  navire  que  s'opèrent  ces  dilapidar 

tions  de  complaisance ^ 

Vous  veneE  d'entendre  M.  h  Qiinistre  :  les  officiers  de  marine 
font  bien  de  renouveler  quand  un  bâtiment  vittt  d'être  équipé, 
gréé,  qu'il  n'est  pas  sorti  du  port^  de  demander  des  change- 
ments ruineux ,  onéreux ,  pour  YÈlaU  Oui ,  ils  font  bien ,  car 
Tadministration  centrale  commet  les  mêmes  fautes;  elle  n'a  pas 
le  droit  de  les  critiquer.  Qu'esU»  qui  est  arrivé  ao  mois  de  dé- 
cembre? Au  mois  de  décembre,  on  a  ordonné  d'armer  deux 
frégates  à  Brest; et,  une  fois  ces  frégates  armées,  on  a  ordonné 
de  les  désarmer,  or  on  a  dépensé  100,000  francs  inutilement. 
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Tai  vu  de  mes  yeux  un  navire ,  un  brick ,  qui  n^était  pas  sorti 
du  port;  on  avait  (kit  raser  les  bastingages;  puis  on  les  avait  fait 
relever,  puis  raser  de  nouveau,  puis,  enfin,  relever  à  moitié. 
A-t-on  fait  bien?  Savez-vous  quelles  sont  les  conséquences  de 
tout  cela,  de  cette  imprévoyance  continuelle,  imprévoyance  dont 
vous  pourrez  calculer  toute  la  portée  sans  être  obligés  d'entrer 
dans  des  détails  pénibles,  en  vous  rappelant  que,  cette  année, 
les  crédits  supplémentaires  ont  dépassé  de  4i  millions  les  pré- 
visions du  budget?  Savez-vous  quelle  en  est  la  conséquence?  Je 
vais  vous  le  dire:  En  An^lerre,  les  comptes  des  trois  exer- 
cices qui  ont  précédé  celui-ci  l'attestent,  pas  une  seule  fois  les 
prévisions  n'ont  été  dépassées.  Quelquefois  des  sonmies  peu 
considérables  n'ont  pas  été  employées,  mais  pas  une  seule  fois 
les  crédits  n'ont  été  dépassés. 

Pour  le  budget  finançais,  vous  savez  ce  qui  arrive,  je  n'ai  pas 
besoin  de  le  rappeler,  chaque  année  est  surcbai|;ée  de  crédits 
supplémentaires. 

Voici  la  conséquence  de  cela,  conséquence  qui  paraîtra  étrange 
à  1^  Chambre ,  si  elle  ne  se  rappelle  pas  que  la  construction  des 
coques  n'est  que  la  faible  partie  de  la  dépense  du  matériel ,  et 
que  la  plus  forte  dépense,  la  vraie  dépense  du  matériel,  c'est 
l'armement. 

Eh  bien,  le  budget  anglais  pour  i844-iS45,  je  ne  parle  pas 
de  l'exercice  l8'45-l846^  lequel  a  été  grandement  augmenté, 
conmae  vous  allez  augmenter  le  vôtre  par  le  projet  de  loi  actuel. 
Savez-vous  quelle  est  la  dépense  pour  le  matériel,  au  chapitre 
des  approvisionùements  généraux,  pour  les  constructions  neuves, 
pour  l'achat  des  objets  d'armement,  pour  tout  ce  qui  se  fait  ea 
Angleterre,  à  Bon^ay,  dans  les  Indes,  pour  le  service  naval, 
pour  le  service  des  paquebots?  La  dépense  a  été  pour  l'exercice 
i844-i845  de  27,500,000  francs.  Et  vous,  l'année  dernière, 
vous  avez  voté  au  budget  2 à  millions,  de  plus  3  misions  de  cré- 
dits supplémentaires.  Vous  aurez  encore  les  crédits  supplémen- 
taires de  i846  et  i847>  suivant  la  coutume.  De  telle  sorte  que 
l'immense  matériel  de  la  marine  britannique  s'entretient  aux 

*  Ce  budget,  pour  ies  appr«vifiioBDeinent&  et  oonstructieog ,  etc.,  est  d« 
30,230,345  francs,  et  celui  de  1840-1847  est  de  41,254,300  francs.  Le 
total  de  ces  budgets  est ,  pour  le  premier,  175,051,181  francs,  et,  pour  Iq. 
second,  de  188,403,985  francs.  Voir  pages  318  et  310  du  présent  volume. 
{F<fok  du  Èédflctrur  dts  Annules  mantimes.\ 
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Qjémes  firaift  que  le  matériel  affaibli,  appauvri  et  ruiné  de  la  ma- 
rine française.  Je  n'ai  rien  à  ajouter. 

M.  Le  MINISTRE  DE  LA  MABIKE  ET  DES  COLORIES. 

Messieurs,  je  désire  beaucoup  que  la  Chambre  ne  se  sépare 
pas  sous  Vimpression  que  devraient  produire  sur  elle  les  faits 
avancés  par  le  préopinant  s*ils  étaient  exacts. 

Je  prends  rengagement  devant  la  Cbambre  de  ne  point  lab- 
ser  terminer  cette  discussion  sans  faire  aux  reproches  de  llio- 
norable  député  les  réponses  qui  leur  sont  dues,  et  j'ai  besoin 'de 
dire  immédiatement  à  la  Chambre  que  si  un  grand  esprit  cri- 
tique a  dirigé  rhonorable  député  dans  les  recherches  auxquelles 
il  s*est  livré ,  il  me  permettra  de  lui  dire ,  et  j'en  fournirai  les 
preuves  à  cette  tribune,  qu'il  a  apporté  une  inexpérience  com- 
plète du  service  de  la  marine. 

SÉANCE  DU  MARDI  14  AVRIL. 

EiPOISB  DB  M.  JUSELHI,  COMMUSAIRB  DU  ICI, 
AD   DISCOURS  DB   M.   DB  LASTETRIB. 

Examen  et  réiViUtion  de  tous  les  reproches  adressés  à  TadiiiinistratioD. 
• 

Messieurs,  je  viens  satisfaire  à  l'engagement  que  le  ministre 
a  pris  hier,  en 'présence'  de  la  Chambre,  de  répondre  immédia- 
tement aux  attaques  inattendues  dirigées  contre  l'administration 
de  la  marine  par  l'honorable.  M.  de  Lasteyrie. 

Je  prends  acte  d'abord,  non  pas  de  sa  protestation  en  faveur 
de  la  probité  et  de  la  pureté  dintention  de  la^  niarine.  L'admi- 
nistration de  la  nuuîne  n'a  heureusement  pas  besoin  de  té- 
moignages de  cette  nature.  Elle  a  pu  être,  à  certaines  époques, 
arriérée  dans  ses  procédés,  irrégulière  dans  quelques-unes  de 
ses  formes;  mais  jamais,  sauf  des  exceptions  très-rares  et  tout 
individuelles,  on  n'a  mis  sérieusement  en  doute  la  délicatesse 
des  fonctionnaires  qui  la  composent 

Je  prends  acte,  dis-je,  des  éloges  accordés  aux  fonctionnaires 
des  ports  par  l'honorable  député. 

J'accepte  cette  justice  rendue  à  une  notable  portion  de  l'ad- 
ministration de  la  marine,  bien  que  ces  éloges  et  cette  justice 
n'aient  été  qu'une  transition  et  un  moyen  oratoire  pour  (aire  re- 
monter avec  plus  de  force  à  l'adnunistration  centrale,  c'est-à-dire 
au  ministre,  la  responsabilité  des  vices  vrais  ou  supposés  que 
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forateor  a  ugfiâlét  daai  k  gestion  des  intérêts  maritimes  du 
pays. 

Je  reconnaîtrai  même  que  ThoncNraUe  orateur  auquel  je  ré- 
ponds, en  prenant  pour  but  4e  ses  attaques  Tadministration  di- 
rigeante, au  lieu  de  les  porter  sur  les  agents  d'exécution ,  aurait 
jusqu'à  un  certain  point  rencontré  juste,  si  ces  altaques  elles- 
mêmes  avaient  été  mieux  fondées  en  fait;  si  elles  avaient  fait, 
comme  Téquité  le  voulait,  une  juste  distinction  entre  Tadminis- 
trafion  ancienne  et  Tadministration  moderne,  et  s'il  avait  été 
tenu  compte  à  cdle-ci  des  efforts  persévérants  qu'elle  a  faits  et 
qu'elle  fait  publiquement  tous  les  jours  pour  introduire  dans  les 
procédés  de  la  marine  les  garanties  d'une  bonne  administra- 
tion. 

Je  dis  que  l'honorable  député  aurait  rencontré  juste,  car  ce 
qui  a  manqué  longtemps  à  la  marine,  c^est  une  administration 
supérieure  fortement  organisée,  une  action  énergique  de  l'inté- 
rieur à  Textérieur,  les  moyens  directs  de  surveillance  au  profit 
de  la  responsabilité  du  ministre;  en  un  mot,  la  centralisation  i 
la  centralisation  qui,  dans  un  gouvernement  représentatif,  est 
le  premier  besoin  de  l'administration. 

Ce  défaut  de  centralisation  tient,  messieurs,  à  l'origine  même 
de  Tadministration  de  la  marine.  Gette^ administration  a  long- 
temps vécu. et  vit  encore  aujourd'hui,  dans  beaucoup  de  ses  par^ 
ties>  sur  les  errements  adoptés  par  l'établissement  de  Colbert 
Or,  l'établissement  de  Colbert,  fondé  par  un  ministre  irres- 
ponsable, reposait,  comme  toutes  les  institutions  politiques  et 
administratives  t^  temps,  non  sur  les  principes  de  la  centrali- 
sation et  du  contrôle  politique/  mais  suv  la  dél^atien  person- 
ndle  et  la  confiance  individuelle.  Le  pouvoir  central  d'où  partait 
l'impulsion  se  contentait  de  connaître  les  résultats  obtenus, 
mais  ne  sentait  pas  le  besoin  de  vérifier  ces  résultats  et  de  les 
contredire.  Ses  <M'dres,  transmis  d'une  manière  sommaire,  étaient 
exécutés  à  bref  délai,  et  le  compte  rendu  de  leur  exécution  était 
sommaire  égA&ÊitrA. 

Ce  mode  d'administration,  il  faut  le  reconnaître,  messieurs, 
était  plus  expédittf^  en  ce  qu'il  entndnait  moins  de  complica- 
tions, d'écritures,  de  correspondances,  de  transmissions  hiérar- 
chique^ :  avantage  important  dans  un  service  tout  militaire  où 
l'imprévu  est  la  régie  habitoeAe  et  où  la  célérité  est  le  premier 
de  tous  les  besoins. 
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flftii  il  ofSrait  hk^os  de  gmrânttes  d*ordre,  et,  d'un  aatrt  odtéi 
il  avait  ce  grand  désavaotàgie  que  le  ministre  engagé  par  des  faits 
qui  se  paisaient  loin  de  lui  «  en  vertu  de  sa  délégation ,  mais  sana 
soti  concours  i  n'avait  pluà  les  moyens  de  défendre  sa  responsa- 
bilité politique.  Cette  dernière  considération  était  décisive  ;  car, 
dans  un  gouvernement  constitutionnel,  dont  la  base  est  la  res^ 
potisabilité  du  pouvoir^  toute  l'organisation  doit  inévitablement 
procéder  de  cette  base  unique  et  fondamentale* 

Telles  sont  les  considérations  qtii,  dès  le  début  de  son  entrée 
aux  afibii^â,  ont  déterminé  le  ministre  à  modifier  le  système  dans 
lequel  la  marine  avait  persévéré  jusqu'à  lui;  non  dans  le  but^ 
comme  on  a  souvent  tente  de  l'insinuer,  de  dissimuler  ses  actes 
an  d'alléger  son  fardeau,  mais  dans  le  désir  très-avouable  d'ar- 
river au  résultât  lé  plus  vite  possible,  en  évitant  les  entraves, 
les  len terni»,  les  oomplicatiohs ,  qui  sont  la  conséque&oe  nécet^ 
saire  d'une  centralisation  absolue. 

Je  pourrais  citer,  si  la  Chambre  ne  les  avait  présents  à  sa  mé- 
moire, divei^  actes  soumis  par  le  ministre  actuel  à  la  sanctkMi 
royale,  et  qui  tous  ont  eu  pour  effet  de  fortifier  l'action  de  Fad^ 
ministration  centrale. 

Ces  actes  ont  eu  pont  bnt  de  remédier  à  ce  qu'il  y  a  de  Vrai 
pamdi  les  reproches,  généralement  très-peu  fondés,  que  M.  de 
Lasieyrie  a  adressés  à  l'administration  de  la  marine,  en  confon- 
dant à  tort  le  régime  passé  avec  le  régime  présent,  et  en  vous 
conseillant  même  de  Vous  baser  Mir  ce  passé  poilr  refuser  votre 
confiance  à  Tavela. 

n  est  donc  bien  entendu,  messieurs,  ()ue  dans  le  jugement 
qtaie  vous  ailes  rendre  snr  les  acctisations  qui  ont  été  portées  de- 
vant vous  ^  il  y  A  ^ne  distinction  à  faire  entre  les  personnes  > 
comme  il  en  é^dstè  une  entre  les  temps.  Vous  n'aurez  pas  seule^ 
ment  à  vous  demander  si  l'administration  de  la  marine  a  commis 
de»  erreuM^  mais  à  qneUe  époque  efle  les  a  commises^  et  si  ks 
eflbrtè  faits  po^  6ter  toute  chance  de  retour  à  ces  erreurs  ne 
sont  pas  de  natare-à  vous  rassurer  complètement 

rajoute  que,  dans  l'eicpbsé  des  erreuiv  de  la  marine,  M.  ée 
Lasteyrie,  guidé  par  des  renseignements  dont  j'ignore  la  source, 
mais  dont  je  puis  iipprécief  l'inexactitude,  a  été  gravement 
trompé.  Pour  vous  le  démontrer,  je  le  suivrai  brièvement  dans 
toutes  left  parties  de  soa  htf^mentation. 

tfou»  ne  traiteti9fis  pas  ce  qui,  dans  les  attaquée  que  vous  avez 
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entendues,  s'adresse  aux  administrations  antérieures  à  cdles  du 
ministre  qui  tient  aujourd'hui  le  poitefeuiUe  de  la  marine.  Dans 
les  discussions  qui  ont  eu  lieu,  et  dans  le  compte  rendu  au  Roi 
sur  la  situation  de  rétablissement  naval  de  la  France ,  le  ministre 
s'est  attaché  à  expliquer  les  causes  qui  ont  amené  la  situation  ac- 
tuelle. Il  croit  avoir  rendu  une  pleine  justice  aux  intentions  et 
aux  actes  de  ses  prédécesseurs.  U  désire  avoir  fait  pénétrer  dans 
tous  les  esprits  la  conviction  dont  il  est  pénétré  lui-même,  que 
les  ministres  qui  l'ont  précédé  ont  fait  pour  la  marine  tout  ce 
que  Içs  circonstances  leur  ont  permis  de  faire.  Il  est  temps  de 
mettre  ce  passé  hors  de  cause.  Les  œuvres  des  administrations 
qui  nous  ont  précédés  appartiennent^  des  noms  honorables  et 
glorieux ,  qui  ne  sont  jamais  prononcés  ici  qu'avec  respect,  et 
qui  doivent  suffire  à  les  prot^^.  Le  moment  est  venu  ou  le  mi- 
nistre doit  se  borner  à  traiter  ce  qtii  concerne  sa  propre  admi- 
nistration. 

M.  de  Lasteyrie  dit  que  la  marine  a  une  mauvaise  comptabi-' 
lité  ;  qu'elle  ne  sait  pas  ce  qu'elle  possède  ;  qu'elle  ignore  ce 
qu'elle  dépense  ;  qu'dle  n'est  pas  bien  fixée  sur  ce  qu'elle  pro- 
duit. 

Ces  reproches,  je  le  répète,  sont  à  la  fois  mal  fondés  et  su- 
rannés. 

De  tout  temps  la  marine  a  su  ce  qu'elle  possédait,  ce  qu'elle 
dépensait,  ce  qu'elle  produisait;  mais,  par  suite  de  la  décen- 
tralisation dont  j'ai  signalé  tout  à  l'heure  l'existence,  ces  notions 
indispensables,  je  le  reconnais,  à  toute  bonne  administration ,  se 
formulaient  isolément  dans  chaque  port 

Un  r^ettable  défaut  d'uniformité  dans  les  procédés  ne  per- 
mettait pas  de  les  résumer  périodiquement  jians  le  sein  de  l'ad- 
ministration centrale  sous  une  forme  claire  et  saisissable. 

D'autre  part,  il  n'était  pas  dans  les  habitudes  de  faire  vérifier, 
sous  les  yeux  du  ministre,  les  résultats  respectivement  produits, 
parce  que,  je  le  répète,  le  système  d'administration  en  vigueur 
avait  sa  base,  non  dans  une  centralisation  étroite  et  compliquée > 
mais  dans  les  formules  plus  simples  de  la  délégation  du  pouvoir 
sous  la  garantie  d'un  contrôle  local. 

Sous  l'administration  actuelle,  cet  état  de  choses  a  été  utile- 
ment modifié.  Rendant  hommage  à  des  vœux  formulés  par  les 
Chambres ,  elle  a  renoncé,  par  les  motife  que  j'indiquais  tout  k 
rheure,  à  la  célérité  des  procédés  et  à  la  simplicité  des  formules. 
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pour  obtenir  plus  de  sécante  et  de  garanties.  Elle  a  introduit 
enfin  dans  la  comptabilité  du  matériel  le  principe  de  la  centra- 
lisation ;  mais  l'organisation  nouvelle  de  cette  comptabilité ,  re- 
marquez-le bien,  messieurs,  a  moins  innové  que  coordonné. 

On  a  trouvé  dans  les  divers  procédés  des  ports  tous  les  élé- 
ments d'une  comptabilité  à  laquelle  on  n'a  eu  qu'à  ajouter,  pour 
la  rendre  parfaite,  le  rouage  puissant  de  la  centralisation. 

Il  n'est  donc  pas  exact  de  dire  que  la  comptabilité  de  la  ma- 
rine est  défectueuse  et  ne'produit  que  des  chiffres  erronés. 

Cette  comptabilité  a  été  de  tout  temps  véridique;  il  lui  man- 
quait d'être  centralisée. 

Elle  est  aujourd'hui  centralisée  et  véridique. 

U  n'est  pas  plus  vrai  de  prétendre  que  l'administration  ne  sait 
pas  ce  qu'elle  possède. 

"  Les  écritures  tenues  dans  les  ports  pendant  les  époques  de 
décentralisation  n'ont  jamais  laissé  d'incertitudes  sur  les  chi£fres 
des  existants  *en  magasin.  Ces  écritures ,  vérifiées  aujourd'hui 
sous  nos  yeux ,  et  rapprochées  des  pièces  justificatives,  offriront 
dans  la  centralisation  périodique  des  garanties  de  plus  d'authen- 
ticité. 

J'ajoute  que  des  recensements  matériek  viendront  confirmer 
et  ont  confirmé,  dès  i845,  cette  authenticité. 

Ici,  messieurs,  j'ai  à  m'expliquer  sur  les  recensements  des 
matières  que  M.  de  Lasteyrie ,  par  une  contradiction  qui  lui  est 
échappée,  réclame  avec  raison  comme  la  sanction  nécessaire  de 
toute  bonne  comptabilité ,  tandis  qu'il  s'efforce  de  prouver  qu'ils 
sont  réellement  impossibles. 

Les  recensements,  messieurs,  sont  possibles. 

Les  recensements  s'effectuent. 

Les  chiffres  des  comptesde  i845  reposent  surdes  recensements. 

Non  point  que  l'administration  ait  la  prétention  de  recenser 
à  un  jour  donné ,  c'est4i-dire  d'énumérer  et  de  peser  ou  de  me- 
surer  en  un  jour  les  immenses  quantités  de  matières  pesantes  el 
encombrantes  qui  forment  la  richesse  d'un  arsenal  ;  mais  cette 
vérification  de  détail  a  lieu  pour  taus  les  articles  d'approvision- 
nement qui  le  comportent.  Pour  les  autres ,  le  chiffre  des  écri- 
tures provisoirement  admis  comme  base  des  existants  est  suc- 
cessivement vérifié,  pendant  tout  le  cours  de  l'année ,  au  moyen 
de  recensements  inopinés  et  partiels.  En  un  mot,  les  recense- 
ments, pour  certaines  matières,  ne  sont  pas  des  recensements 
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à  époque  fixe,  mm  de»  rfceosMuraU  conUpii»  et  peruuseou. 

La  garantie,  pour  être  différente  et  inieu}^  appropriée  à  h 
nature  des  ckeaes.  n'en  eat  paa  moio»  efficace. 

Que  si  <iuelqae  doute  pouvait  e^ler  à  oet  é|»rd  •  je  dépose 
sur  le  bureau  les  résultats  des  pecememeaU  qui  opt  eu  lieu  dans 
ks  divers  ports,  en  vertu  de  roidonoanoe  royale  du  36  août 
i844  et  des  ordres  donnés  par  le  piiidstre  le  36  décembre  sui- 
vant ;  rhonorable  M.  de  Lasteyrie  pourra  en  prendre  connais- 
sance et  se  convaincre  ainsi  que  les  r^censenients  promis  parle 
ministre  s'eflEectuent  sans  difficulté  et  ne  constituent  ni  une  pro- 
messe vaine  ni  une  utopie. 

Le  recensement  réel,  effectif,  a  en  lieu  partout  où  il  était 
matériellement  possible ,  et  il  fa  été  pour  la  très-gyande  majorité 
des  objets.  Mais,  à  Tégard  des  autres,  le  département  de  la  ma- 
rine a  usé  de  la  faculté  qui  lui  était  laiseée  par  Fordonoance,  et 
partout  ou  Ton  a  été  dans  le  cas  de  conatoter  Texistajit  au  i^  jan- 
vîer  1845  par  des  certificats  administrati&  seuleoient,  ém  me- 
sures ont  été  prises  pour  qu'on  se  livrât  sans  délai  à  un  re** 
censément  effectif  qui  servira  •  soit  à  corroborer»  soit  à  modifier, 
sous  les  conditions  de  justifications  suffisantes,  les  quantités 
dont  il  a  été  pris  charge,  par  suite  des  certificats  administra- 
tifs, au  i**  janvier  i84à,  qui  forme  le  point  de  déparidu  non* 
veau  système  de  cette  comptabilité* 

Du  reste,  pour  tout  ce  qui  concerne  cette  partie  du  semât* 
les  Cbambres  aunmt  désormais  la  garantie  du  contrôle  de  k 
eour  des  oœnptes.  L'administration  de  la  nmimM  est  toadie  k 
entretenir  Tespoir  que  les  résultats  de  ce  €fmUAlù  coAsUlenoot 
la  régularité  et  la  loyauté  de  ses  actes. 

Faut-il  maintenant  répondre  à  l'argument  qim  rhonwable 
ppéopiiiant  a  tiré  d'un  dé&ut  de  cenooMrdanoe  «Ure  las  cfai£^ 
éaoïûoés*  à  pnopos  de  Tinceadie'du  Mourillon,  par  deux  br^micAes 
distinctes  de  radministraiio»  de  la  marine?  Kie»  n'esi  mains 
emharassant 

H  fan  t  savoir  d'aboid4iUie«  aï  la  ooniptabilitédcebeM  de  cons- 
truction a  été,  comme  le  im^i  Tupiié  da  oelte  comptabilité, 
laissée  à  Tadmbistratimi  de  ia  marine,  la  gaide  de  ces  bom  et 
lemr  manuteatîan,  fiomsam  i'eiîgeni  la  bcilité  das  tturanx  ei  im 
seins  à  paendre^ur  leur  coaservation,  mai  été  laissées  atgam- 
l^nemÊxA  et  i:^pilièrcfnent  aux  olSciers  du  génie  maritime. 
.  lUcB  da  tvrpreaaiit^  par  suite,  que  l'admirnsfratiafi  im  k 
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marine»  le  oommûaariat,  qui  oaDnaiB$ait  p«r£Mtemeot  Je  cbîflipf 
générai  de  Texistant  en  bois  de  conatraction  dans  chaque  port, 
connût  avec  moins  d'exactitude  les  fractions  de  cet  existant  qiii 
se  trouvaient  placés  dans  tel  ou  tel  dépôt, 

Toutefois  cette  différence  étonna  le  ministre  et  éveilla  aa 
sollicitude.  U  jugea  convenable  d'envoyer  le  chef  de  la  division 
du  contrôle  central  à  Paris,  pour  aller  constater  les  causes  de 
ce  désaccord,  iie  rapport  de  ce  fonctionnaire  a  tout  éclaira. 

Quant  à  la  différence  signalée  entre  le  chiffre  de  la  perte  eA 
lK>is  de  construction  et  le  chiffre  de  la  somme  demandée  à  titre 
de  crédit  extraordinaire  pour  réparer  les  pertes  causées  par  l'in- 
cendie, elle  résulte  dune  équivoque.  I^  département  n'a  pas 
perdu  seulement  des  bois  de  conatruction  { bois  de  chêne }  dans 
l'incendie  du  Mourillon.  Si,  dans  le  compte  (page  69},  il  n'a 
été  parlé  que  de  cette  partie  de  la  perte ,  c'est  que  celte  citation 
a  été  faite  au  chapitre  qui  traite  de  l'approvisiounement  det 
arsenaux,  à  l'occasion  des  mesures  qui  se  rapportent  à  l'appro*- 
viaionnement  des  bois  de  construction  (bois  de  chêne),  en  an* 
ixonçant  que  le  défiât  de  près  de  un  million  de  francs  que  cette 
perte  avait  causé  dans  l'approvisionnement  des  hok  à  Toulon  • 
allait  se  trouver  réparée  au  moyen  du  crédit  extraojndwaire  de* 
mandé  pour  cet  objet 

Mais  ce  crédit  extraordinaire,  qui  fait  partie  de  ceux  dont  la 
commission  est  saisie,  ne  comprenait  pas  seulement  le  million 
néce^re  pour  le  remplacement  des  bois  de  chêne  détruits;  il 
comprenait  aussi  les  sommes  nécessaires  pour  remplacer  les  bois 
d^autres  essences.  Et  c'est  ainsi  que  le  crédit  demandé  pour  l'en* 
semble  des  bois  perdua  dans  l'incendie  s'est  élevé  à  2  ,o42i»g57  fr., 
dont  9S4,i  7^  fi^cs  pour  bois  de  rhéne»  soît  un  million,  chiffîre 
égal  à  celui  qui  e$t  annoncé  dans  le  nq^ort  an  Roi. 

U  n'est  donc  pas  exact  de  dire  que  la  OKurioe  ne  sait  paa  ee 
qu'elle  possède.  Il  est  inexact  aussi  de  dire  que  la  marine  ne 
sait  pas  ce  qu'elle  dépense  et  ce  qu'elle  produit 

Ici  se  présente  la  question  des  tarifs  destinés  à  servir  à  l'éva- 
luation des  dépenses  de  construction  et  d'entretien  des  bàtûnents 
de  la  flotte.  Le  compte  rendu  prouve  que  l'adminisiration  est 
allée,  à  cet  é^urd,  au-devant  du  voeu  de  l'honorable  orateur.  La 
révision  de  ces  tariis,  qui  datent  de  1836,  a  été  déclarée  par  le 
ministre  ch^ae  nécessaire  et  urgente.  Ordonnée  par  le  nûnistre  • 
elle  est  en  cours  d'exécution  depuis  plusieurs  tnoh,  et  l'admi* 
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nistration,  qui  Ta  provoquée,  veillera  à  ce  que  cette  œuvre  soit 
accomplie  sans  autres  délais  que  ceux  qui  sont  absolument  né- 
cessaires. 

En  attendant ,  les  calculs  ont  été  établis  d'après  un ,  coeffi- 
cient qui  résulte  de  la  dépense  moyenne  des  cinq  dernières  an- 
nées, comparée  à  la  valeur  totale  du  matériel  naval  dans  cha- 
cune des  parties  qui  le  composent.  Si  ce  mode  d'évaluation  n  a 
pas  toute  la  précision  de  tarifs  de  détails,  tels  que  Tadministra- 
tion  s'occupe  de  les  former  de  nouveau,  du  moins  on  ne  saurait 
dire  qu'ils  constituent  des  bases  arbitraires. 

Mais  les  critiques  de  l'honorable  M.  de  Lasteyrie  n'ont  pas 
seulement  atteint  l'organisation  de  la  comptabilité ,  elles  ont 
porté  au  cœur  même  de  l'administration.  Il  a  attaqué  successi- 
vement les  Ynarchés  de  la  marine,  les  travaux  de  construction 
de  la  marine,  les  armements  de  la  marine.  D'est  nécessaire  de 
ne  pas  laisser  ces  attaques  sans  réponse. 

En  ce  qui  concerne  les  marchés ,  si  j'ai  bien  compris  la  cri- 
tique à  laquelle  ils  ont  donné  lieu,  on  les  présente  comme 
péchant  par  excès  de  rigueur,  contenant  des  obligations  d*une 
exécution  impossible ,  qui  amènent  nécessairement  des  transac- 
tions dont  l'effet  est  de  dénaturer  le  caractère  des  adjudications. 
Il  est  nécessaire  de  préciser  les  difficultés  qui  se  sont  présentées 
à  cet  ^ard.  Peut 'être ,  à  toutes  les  époques ,  Tadministration 
n'avait-elle  pas  suffisamment  tenu  la  main  à  l'exécution  des 
marchés;  le  ministre  a  voulu  que  ces  tolérances  cessassent, 
parce  que  les  ordonnances  les  défendent  et  qu'elles  avaient  mo- 
tivé de  justes  critiques. 

Des  ordres  précis  ont  été  donnés  dans  tous  les  étaWiisements 
de  la  marine |K)ur  que  l'administration,  par  une  vigilance  con- 
tinue, et  par  des  mises  en  demeure  faites  en  temps  opportun, 
tienne  la  main  à  la  stricte  exécution  des  traités. 

Les  fournisseurs,  habitués  à  plus  de  liberté,  ont  été  gênés 
par'ce  régime  nouveau.  Des  réclamations  appuyées  sur  les  pré- 
cédents ont  été  formées  par  quelques-uns  de  ceux  qui,  consti- 
tués en  retard,  se  sont  trouvés  sous  le  coup  de  l'appÛcation  des 
clauses  pénales  insérées  dans  les  traités.  Ces  réclamations  ont 
toujours  été  renvoyées  par  le  ministre  à  l'examen  des  conseils 
d'administration  des  ports.  Le  ministre  n'a  statué  qu'ensuite. 
Quand  les  décisions  ont  été  indulgentes ,  c'est  qu'il  y  avait  des 
motifs  légitimes  d'excuse.  • 
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Le  ministre  déclare  que,  dans  aucun  cas,  des  influences 
étrangères  au  service  n'ont  déterminé  ses  décisions  à  cet  égard. 
Les  réceptions  avec  rabais  contre  lesquelles  s'est  élevé  M.  de 
Lasteyrie  sont  prévues  par  les  conditions  générales.  Elles  doivent 
être  rares.  Elles  le  seront  de  plus  en  plus  désormais  que  les 
marchés  seront  plus  littéralement  exécutés. 

Du  reste,  le  mode  d'adjudication  est,  ainsi  qu'on  l'a  reconnu, 
le  seul  qui  soit  en  usage  dans  le  département  de  la  marine. 
Les  exceptions  à  cette  règ^e ,  rares  à  toutes  les  époques,  le  sont 
devenues  encore  plus  depuis  i843. 

En  ce  qui  touche  les  travaux,  l'orateur  a  reproduit  le  re- 
proche, si  souvent  adressé  à  l'administration,  d'avoir  négligé 
les  constructions  neuves  pour  la  flotte.  Nous  repoussons  ce  re- 
proche, en  ce  qui  concerne  le  temps  présent.  Le  compte  de  i845 
prouvera  que  les  ordres  si  formels,  qui  ont  été  donnés  sur  cet 
objet  par  le  ministre  à  MM.  les  préfets  maritimes,  par  une  dé- 
pêche insérée  aux  annexes  du  compte  rendu ,  ont  été  suivis  d'une 
complète  exécution,  et  que  la  somme  entière  qui ,  dans  les  pré- 
visions du  budget  de  ladite  année,  devait  être  consacrée  à  l'ac- 
croissement des  constructions,  a  été  complètement  aOetitée  à 
cette  destination. 

L'orateur  a  parlé  du  grand  nombre  d'ateliers  et  de  maga- 
sins existant  dans  les  ports.  Certes  nous  ne  voudrions  pas 
affirmer  que  Ton  n'ait  pas  autrefois  multiplié,  sans  nécessité 
suffisante,  le  nombre  des  ateliers  dans  les  diverses  directions 
de  travaux;  mais  ce  qui  est  constant,  ce  qui  a  pu  être  vérifié 
dans  le  compte  rendu  au  Roi,  c'est  que,  dès  son  arrivée  au 
département,  le  ministre  s'est  occupé  d'en  restreindre  le 
nombre  par  mesure  d'ordre  et  d'économie.  Nous  pourrions 
citer  ici  de  nombreuses  dépêches  écrites  dans  ce  sens,  dé- 
pêches suivies  d'exécution.  Mais  de  pareilles  réformes  ne 
peuvent  s'improviser.  Elle  se  poursuivront  avec  persévérance, 
sans  précipitation»  dans  la  mesure  de  ce  qui  est  réellement  bon 
et  possible. 

La  division  des  magasins  est  également  une  disposition  favo- 
rable à  l'ordre  et  à  l'économie.  Elle  est  une  conséquence  néces- 
saire de  la  division  du  travail. 

Quel  que  fût  le  système  administratif  qui  eût  été  adopté  pour 
les  ports,  cette  division  aurait  subsisté.  En  centralisant  au  ma- 
gasin général  la  comptabilité  de  ces  divers  magasins,  qtael  que 
Tomtl.  — 1846.  27 
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soîjt  le  service  auquel  ils  soieot  affeciés,  le  rèj^ment  récent  sur 
la  comptabilité  des  matières  de  la  marine  a  pourvu  à  ce  qu  il  y 
avait  de  défectueux  dans  le  r^;ime  précédent.  Cest  ce  jugement 
qu'en  ont  porté  les  hommes  les  plus  compétents  qui  ont  eu  à 
édairer  de  leur  avis  les  déterminations  auxquelles  le  Gouverne- 
ment s'est  arrêté  sur  cet  objet. 

(Jgn  ce  qui  touche  les  armements,  M.  de  Laisteyrie  a  beaucoup 
insisté  s\ir  les  inconvénients  que  présentent,  selon  lui,  les 
cbangentents  fréquents  introduits  dans  rarmement,  Tarri^ 
mage ,  le  gréement  et  l'installation  des  b&timents  de  guerre,  in- 
convénients ifu'il  a  surtout  caractérisés  par  l'exagération  de  dé- 
pense qiM  en  résulte. 

Il  a  bien  voulu  reconnaître  cependant  qu'il  n^y  avait  plus  jt 
s^aleis  conmie  anitrefois^  parmi  ces  changements  dispendieux, 
ceux  qui  portaient  sur  les  emménagements  et  les  dispositions 
intérieurs»  changements  qui  dépendaient  trop  souvent  du  caprice 
des  officiers  et  de  leurs  convenaiices  personnelles.  C'est  un 
point  dont  nous  prenons  acte,  en  constatant  que  cette  réfonne 
a  été  le  résultat  des  ordres  exprès  donnés  par  le  mii^istre,  ainsi 
que  le  constate  une  circulaire  insérée  parmi  les  annexes  de 
notre  compte  rendu  ^. 

Quant  aux  modifications  inhérentes  à  la  construction  même 
des  bâtiments,  la  critique,  qu'on  nous  permette  de  le  dire, 
porte  entièrement  à  faux. 

Attaquer  l'administration  et  le  génie  mmtime  par  ce  côté» 
c'e^  leur  contester  les  moyens  de  réaliser  le  progrès,  tout  en 
exigeant  qu'ils  ne  restent  pas  en  arrière;  c'est  perdre  de  vue  qae^ 
dans  les  constructions  navales,  la  mobilité  est  l'ess^ce  màne 
du  succès;  qu'il  faut  que  toutes  les  inventions  delà  sdrace, 
toutes  les  découvertes,  toutes  les  combinaisons  nouvelles,  *dès 
<p'elles  ont  acquis  le  degré  de  précision  et  d'épreuve  nécea- 
saires»  trouvent  immédiatement  leur  application,  les  unes  dms 
la  tonfectioa  première  des  coques,  les  autres  dans  toutes  les 
opérations  qui  constituent  l'armement,  et  précèdent  inunédiate* 
n»ent  la  mise  à  la  mer  et  l'entrée  en  campagne. 

Si  les  observatiomî  de  l'honorable  M.  de  Lasteyrie  tendaient 
seulement  à  établir  que  cette  loi  dt  progrès  n'est  pas  appliquée 
avec  la  mesMre,  la  métlunle  et  lé  disoememeat  nécemires, 

*  Si  dans  U  partie  oflci^le  des  Anaales  nsrhbMS  de  1843 ,  page  984. 
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« 

il  serait  iacile  de  lui  montrer  qu'il  a  pu  bdlement,  dans  son 
inexpérience  du  côté  technique  des  questiom,  se  laisser  prendre 
à  d^  apparences  trompeuses,  et  qu'il  a  dû  nécessairement 
prendre  pour  des  dispositions  ou  arbitraires  ou  inutiles  ce 
qui,  de  la  part  des  hommes  du  métier,  n'était  que  le  résultat 
de  combinaisons  bien  étudiées,  ou  du  moins  d'essais  rai- 
sonnes, mais  nécessairement  soumis  à  des  expériences  plus 
complètes,  et  gênés  quelquefois  d ailleurs  par  l'urgence  des 
ordres  à  exécuter. 

A  moins  de  proscrire  tout  progrès,  letde  laisser  indéfiniment 
à  Fétat  de  théorie  ta  plupart  des  améliorations ,  il  n'est  pas  pos- 
sible d'entourer  de  plus  de  garanties  qu'A  n'ea  «xiste  aujour- 
d'hui l'application  des  innovations  dans  les  ports.  L'essentiel, 
c'est  qu'aucune  ne  soit  ame  en  pratique  sans  l'ordre  form^  des 
préfets  maritimes  ou  des  commandants  de  division  ou  d'escadre, 
et  qu'eux-mêmes  soient  constamment  soumis,  dans  joette  dispo- 
sition, aux  ordres  préalables  du  ministre. 

C'est  ainsi  qu'a  été  réalisée  depuis  quelques  années  dans  le 
système  d^arrimage  des  vaisseaux  et  fripâtes,  et  par  suite  dans 
leur  vitesse  relative,  une  des  améliorations  les  plus  notables 
qu'ait  obtenues  depuis  longtemps  l'annemient  de  la  flotte  fran- 
çaise. Et  quand  de  tdb  résudtats,  hautement  appréciés  à  tous  les 
points  de  vue  par  les  officiers  responsables  du  service  des  bâti- 
ments et  par  l'administration  comptable  des  deniers  de  l'État, 
aont  acquis  au  prix  ée  quelques  tâtonnements  et  de  quelques 
dépenses,  il  ne  faut  se  plaindre  ni  de  ces  dépenses  ni  des  es- 
sais qui  les  ont  amenées,  car  c'est  le  progrès  de  la  marine  qui 
en  est  le  fruit  et  la  justification. 

Ob  a  àii  des  bâtiments  légers  dont  les  œuvres-mortes  ont 
été  travaillées  et  renouvelées  ^u  moment  de  kur  mise  à  la  mer. 
On  a  voulu  faire  allusion,  sans  doute,  aux  modifications  que 
plasieurs  des  navires  attachés  à  la  divisido  des  câtes  occiden- 
taies  d'Afirique  ont  reçues  au  moment  d'aller  rallier  cette  dation. 
Eh  bien ,  on  ne  pouvait  pas  dter  d'exeniqde  qui  fût  plus  diamétra- 
lement coDtraine  à  ce  que  l'honorable  orateur  a  voulu  prouver. 

Il  est  certain  que  des  formes  exceptionnelles  ont  été  dos  nées 
auft  bastingages  de  ces  bâtiments  afin  de  les  rendre  plus  spécia- 
lement propres  k  leur  croisière,  et  que,  pour  y  parvenir,  il  a 
fallu  faire  des  travaux  en  apparence  insolites;  mais  il  nous  per- 
de prendre  notre  parti  de  la  critique  qu'il  en  a  f^te  en 
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présence  des  excellents  résultats  qu'ils  ont  déjà  produits,  rt 
pour  lesquels  le  ministre  a  reçu  récemment  les  remerciments 
du  commandant  même  de  cette  division  navale.  Les  rapports 
de  M.  le  contre-amiral  Montagniès  de  la  Roque  constatent,  en 
efTet,  que  les  36  bâtiments  à  voiles  et  à  vapeur  que  nous  entre- 
tenons dans  les  parages  ou  s'exécute  la  convention  du  29  mai 
se  font  remarquer  par  leur  bonne  tenue ,  leurs  qualités  nau- 
tiques et  leur  agilité. 

En  déGnitive,  messieurs,  si  nos  armements  sont  en  progrès 
partout,  si  nos  bâtiments  sont  partout  remarqués,  siiïotre  belle 
-escadre  de  la  Méditerranée  continue  d'être  Thonneut*  tlu  pays, 
d'attirer  l'attention  des  étrangers  et  de  nuintenir  aussi  haut  la 
réputation  de  la  marine  française ,  croit-on  que  ce  puisse  être 
là  le  fruit  d'un  mauvais  système  de  construction,  d'entretien  et 
-d'armement?  Ne  serait-il  pas  à  la  fois  plus  simple  et  plus  juste 
de  reporter  l'effet  à  ses  causes,  et  dy  reconnaître  le  r^ultat  des 
soins  que  prend  le  ministre  d'appliquer  le  progrès  toutes  les  fois 
qu'il  en  trouve  l'occasion ,  sans  même  attendre  que  le  succès 
de  toute  innovation  soit  matériellement  acquis  et  démontré? 
Que  cette  justice  soit  rendue  à  l'administration,  et,  de  son  côté, 
elle  n'hésitera  jamais  à  accueillir  les  avis  utiles ,  de  quelque 
côté  qu'ils  lui  viennent;  elle  ne  croira  pas  être  dans  un  mieax 
ahsoln,  mais  daits  un  bien  relatif,  dans  des  voies  comparative- 
ment bonnes.  Dans  ces  voies ,  elle  marchera  sans  repousser  au- 
cun*e  lumière  comme  sans  se  laisser  égarer  par  des  attaques 
dont  elle  est  fondée  à  contester  la  justesse. 

Je  ne  puis  non  plus  accepter  sans  discussion  les  chiSres 
énoncés  par  l'honorable  député  sur  les  dépenses  faites  dans 
rintérêt  de  la  marine  par  un  peuple  voisin,  ni  laisser  sans  ré- 
ponse les  conséquences  qu'on  en  tire,* eu  égard  à  notre  propre 
situation. 

Sans  doute,  quand  on  compare  la  puissance  maritime  de  l'An- 
gleterre à  la  puissance  de  la  France >  on  est  accoutumé  à  arguer 
d'une  disproportion  considérable  dont  on  s'attend  à  retrouver  les 
conséquences  dans  les  chiffres  comme  dans  les  faits.  Mais  peut- 
être  devrait-on  reporter  la  comparaison  sur  d'autres  termes  et 
mettre  en  rapport,  non  pas  les  forces  effectives  de  toute  nature 
de  l'un  et  de  1  autre  pays,  mais  les  constructions  en  cours  d'exé* 
cution  et  les  armements  à  la  mer. 

Alors  les  points  à  comparer  seraient  peut-être  reconnus  moins 
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dissemblables,  et  peut-être  trouverait-on  dans  le^  chiOres  même 
des  budgets  des  deux  pays  le^pport  que  M.  de  Lasteyrie  a 
supposé  ne  pas  exister. 

En  effet,  si  Ton  compare,  non  pas  les  dépenses  deTAn^e- 
terre  en  lSà^  et  i845  avec  les  dépenses  de  la  France  en  i846, 
comme  Ta  fait  Thonorable député,  mais  les  dépensesdes  deux  pays 
dans  une  même  année,  c'est-à-dire  en  i845  et  1*846,  on  trouve: 
*   En  ce  qui  concerne  les  salaires  d'ouvriers,  que  le  budget  de 
l'Angleterre  prévoit  une  dépense  de  18,900,000  firancs; 
Tandis  que  le  budgftt  de  la  France  prévoit  10  millions. 
En  ce  qui  concerne  le  matériel,  que  TAngleterre  aura  à  dé- 
penser 3o  millions  ;  ^ 

Tandis  que  la  France ,  déduction  faite  des  2  millions  spécia- 
lement affectés  à  Fartillerie,  dépense  qui  n'est  pas  comprise  au 
budget  de  la  marine  anglaise ,  ne  dépensera  que  22  millions. 

Sans  doute ,  la  différence  n'est  pas  ce^u'elle  pourrait  être,  si 
les  matières  premières ,  par  des  causes  trop  longues  à  développer 
ici,  ne  s'obtenaient  en  Angleterre  à  des  conditions  généralement 
plus  favorables  qu  en  France. 

Toutefois,  je  le  répète,  une  étude  approfondie  des  faits  justi- 
fierait certainement  ce  raj^rt  et  prouverait  que  l'administra- 
tion de  la  marine  en  France  ne  le  cède  en  rien ,  ni  pour  l'ordre, 
ni  pour  l'économie,  à  l'administration  de  lamarine  en  An^eterre. 
En  résumé,  messieurs,  l'administration  de  la  marine  a  fait 
des  efforts  considérables  pour  introduire  dans  son  sein  tous  les 
prindpes  et  toutes  les  garanties.  Elle  ne  s'arrêtera  pas  dans  cette 
voie,  qu'elle^ a»été  récemment  encouragée  à  suivre  par  les  té- 
moignages les  plus  multipliés.  Elle  a  la  conscience  de  ne  pas 
être  au-dessous  de  la  tâche  que  lui  imposera  la  discussion  de  la 
loi  dont  vous  vous  occupez  en  ce  moment 

Après  les  développements  déjà  fort  longs  auxquels  je  viens  de 
me  livrer,  je  craindrais  de  fatiguer  inutilement  l'attention  de  la 
Chambre,  en  m'arrêtant  à  certains  faits  particuliers  allégués  par 
M.  de  Lasteyrie  à  l'appui  de  son  alimentation.  D'ailleurs  la 
discussion  de  ces  faits  trouvera  plus  naturellement  sa  place,  soit . 
dans  la  discussion  du  budget,  soit  dans  celle  des  crédits  sup- 
plémentaires. Le  ministère  de  la  marine  ne  recidera  alors  devant 
aucune  explication.  Mais  il  lui  tarde  de  rentrer,  quant  à  présent. ^ 


^-  Voir  la  qotc  de  la. page  388. 
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devant  la  quesUod  principale  qvi  est  poi*tée  en  ce  iiK»nenC 
devant  la  Chambre,  et  dont  des  attaques  imprévues  Font  inci- 
demment écartée. 

Messieurs,  nous  ne  nous  sommes  nullement  dissimulé 
qu*après  la  solution  de  cette  grande  question ,  une  grande  tâche 
et  une  responsabilité  considérable  viendraient  sajouter  à  ceHes 
qui  pèsent  déjà  sur  le  département  de  la  marine.  Le  ministre  a 
mesuré  les  difficultés  de  cette  situation  :  il  ne  se  serait  certai- 
nement pas  décidé  à  proposer  de  telles  mesures  et  à  engager 
son  département  dans  une  opération  aussi'importante  s^il  n'avait 
cru  avant  tout  pouvoir  se  reposer,  avec  le  degré  de  confiance 
nécessaire,  sur  les  moyens  d'exécution  dont  il  pourra  disposer. 
Qu'on  nous  permette  d'ajouter  que  la  commission  a  dû  elle- 
même  commencer  par  piurtager  ce  sentiment  avant  de  se  dé- 
cider à  conclure  à  l'adoption  des  propositions  contenues  dans  le 
projet  de  loi.  • 

Nous  comprenons  donc  tout  ce  que  cette  situation  imposera  à 
l'administration  de  devoirs  à  remplir  et  de  dévouement  à  déployer. 
Nous  savons  que,  dans  le  vote  des  Chambres  sur  la  loi  qut 
est  en  discussion,  l'approbation  donnée  au  système  sous-en- 
tendra  la  volonté  d'une  exécution  ^gulière ,  satisfaisante  pour 
les  finances  du  pays  aussi  bien  que  pour  les  intérêts  de  la  flotte. 
C'est  pour  cela  qu'un  sentiment  de  défiance  sur  les  moyens, 
d'exécution  ne  pouvait  se  produire  à  cette  tribune  sans  que 
nous  nous  fissions  une  loi  de  le  bien  définir,  et  d'empêcher  que 
ce  cbié  de  la  question  restât  couvert  de  quelque  nuage. 

Si  c'est  au  centre  même  de  l'administration  que  la  défiance 
s'adresse,  nous  rappellerons  que  l'organisation  qui  régit  cette 
administration  a  reçu  le  suffirage  des  conmaissions  de  finances  et 
de  la  Chambre  dans  le  cours  de  la  dernière  session. 

Si  l'on  nous  demande  de  dire  jusqu'à  quel  point  cette  orga- 
nisation est  déjà  justifiée  par  les  résultats,  nous  répondrons 
qu'il  nous  est  déjà  démontré  qu'elle  est  suffisante  pour  imprimer 
à  tontes  les  parties  du  service  le  mouvement  régulier  qui 
•  assure  le  succès  des  opérations  et  garantit  le  bon  emploi  des 
deniers  de  l'État,  et  que,  si  l'expérience  y  fait  fpercevoir  quel- 
ques côtés  faibles,  elle  n'exdut  aucune  amélioration ,  aucune 
modification  qu'il  serait  reconnu  nécessaire  d'y  apporter.  Noua 
insisterons  surtout  sur  l'efficacité  et  ie  bon  esprit  qui  ont  tout 
d'abord  caractérisé  l'intervention  du  contrôle  dans  les  travaux 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  AhTS.  403 

«i  dans  les  actes  de  radministrâtioD  et  dans  la  soiatioii  des  ques- 
tioBs  de  comptabilité. 

Noos  répéterons  enfin  que ,  sur  le  point  qui  se  rattache  le  plus 
étroitement  à  la  loi  en  discussion  (la  surveillance  et  la  justifi- 
cation des  coBSonmiations  des  matières) ,  une  branche  nouvelle 
de  service  vient  d*étre  organisée  pour  présider,  au  ministère  de 
\bl  marine,  à  Texécution  et  à  la  centnJisation  du  système  de 
comptabilité  consacré  par  un  règlement  dont  nous  avons  Tespoir 
de  voir  les  dispositions  se  trouver  en  harmonie  avec  les  vœux  de 
vos  commissions  de  finances  et  de  la  cour  des  comptes. 

S'agit-il  des  moy^is  d'administration  et  dVxécution  dans  les 
ports?  Les  renforts  que  nous  vous  avons  demandés  pour  les  ser- 
vices du  commissariat ,  du  contrôle  et  des  directibns,  ont  certaine- 
ment été  calculés  avec  une  très-grande  réserve  ;  mais  nous  espérons 
que  l'emjrfoi  qui  en  sera  fait  répondra  aux  e]»gences  de  la  si* 
taation  nouvelle.  Le  personnel  du  génie  maritime  doit  être  éga? 
lement  augmenté  par  suite  des  propositions  contenues  dans  le 
projet  de  budget  4c  i847*  ^^  système  nouveau  de  comptabilité 
a  été  établi  d'après  les  combinaisons  qui  ont  été  jugées  les  plus 
propres  à  conalier  la  rapidité  de  Texécution  avec  Tordre  et  Té- 
conomie  dans  les  consommations. 

Tels  sont,  messieurs,  les  éléments  en  présence  desquels  le 

département  de  la  marine  abordera  Texécution  des  mesures  qui 

doivent  amener  le  matériel  naval  au  degré  de  développement 

que  le  Gouvernement  vous  propose  de  lui  assigner.  Ce  n'est  point 

une  confiance  aveuglé  que  ces  éléments  nous  inspirent  et  qu'ils 

doivent  vous  fiadre  éprouver.  Aux  garanties  qu'ils  oflTrent,  nous 

savons  qu'il  faudra  joindre  chaque  jour  l'impulsion  persévérante 

de  la  main  qui  dirige,  de  la  centralisation  qui  surveille,  de  la 

pensée,  c[ui,  partant  du  ministre,  se  communique  à  tous  les 

degrés  de  la  hiérarchie  administrative  et  militaire,  jnsqu^aux 

agents  inférieurs.  Nous  savons  qu'une  vigilance  soutenue  devra 

entretenir  partout  la  régularité,  saisir  tous  les  symptômes  qui 

pourraient  faire  craindre  que  Fordre  fût  compromis  ou  prêt  à 

l'être.  Nous  ne  nous  faisons  aucune  illusion  sur  la  gravité  de  cette 

tâche  et  de  la  responsabilité  qu'elle  impose,  et  la  Chambre  ne 

peut  douter  que  nous  ne  soyons  là-dessus  tout  à  fait  à  l'unisson 

de  ses  propres  impressions. 

Des  Êiits  pénibles  et  récents  ne  changent  rien  ,  messieurs ,  à 
la  situation  telle  que  nous  venons  de  vous  Texposer.  Il  serait 
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injuste,  et  il  serait  dangereux  d*en  appliquer  la  signification  a 
Tavenir  en  méitie  temps  qu*au  passé.  Ils  prouveraient  seulement, 
à  ce  point  de  vue ,  la  sagesse  des  mesures  de  réorganisation  qui 
ont  été  prises,  mesures  sans  lesquelles  peut-être  rien  ne  se  serait 
révélé  et  dans  lesquelles  se  trouve  précisément  une  partie  des 
garanties  dont  le  Gouvernement  et  les  Chambres  ont  l)es<Hi» 
pour  rassurer  leur  propre  sollicitude.  Vigilance  et  sévérité,  telle 
est,  telle  continuera  d*étre  notre  r^e  de  conduite. 

Au  surplus,  messieurs,  ce  n^est  pas  une  aliénation  de  votre 
propre  droit  de  contrôle  et  de  vérification  qu*il  s'agit  de  consen* 
tir  ici.  Chaque  année,  vous  saurez  ce  qui  se  sera  fait,  et  com- 
ment on  Taura  fait.  Vous  serez  donc  constamment  en  mesure  de 
suivre  Tœuvre  dans  ses  développements,  et  rétablissement  mari- 
time tout  entier  dans  ses  opérations.  U  est  un  engagement  que  nous 
pouvons  prendre  en  toute  confiance,  c'est  celui  de  mettre  tou- 
jours sous  vos  yeux,  avec  une  entière  sincérité,  les  éléments 
complets  de  votre  appréciation.. 

DISCOURS   DE   M.    BILLAULT. 

Qael  résalut  <)oit-on  damaader  à  U  marine?  onels  moyens  doit-on  organiseï 
ponr  obtenir  ce  résultat?  —  Il  vote  les  millions  demandés,  mais  après 
avoir  détaillé  toutes  les  raisous  qui  out  fait  naître  chez  lui  des  sentiments 
pénibles  pour  le  passé,  des  inquiétudes  et  des  défiances  pour  Tavenir. 

Messieurs,  quand  un  simple  député,  qui  n'a  pas  l'avantage 
d  avoir,  comme  on  disait  tout  àTheure,  Texpérience  technique,, 
aborde  cette  tribune  et  vient  traiter  devant  la  Chambre  une  des 
questions  les  plus  considérables  de  notre  puissance  nationale  » 
il  y  a  trois  espèces  de  raisons  à  Taide  desquelles  il  est  sûr  d'être 
réfuté  :  la  première,  c'est  celle  qui  consiste  à  lui  dire  qu'il  parie 
de  choses  quil  ignore;  la  seconde,  si  l'argumentation  devient 
trop  précise,  c'est  de  l'en  détourner  et  de  louer  le  courage  et  le 
dévouement  de  nos  matelots;  la  troisième,  si  rai:gttmentateur  a  le 
malheur  d'appartenir  à  lopposition ,  c'est  de  lui  reprocher  d'être 
l'ennemi  de  l'alliance  an^aise,  le  partisan  de  la  guerre. 

Nous  avons  eu,  hier  et  aujourd'hui,  le  premier  4e ces  repro- 
ches ;  j'ai  bien  peur  qu'avant  la  fin  de  la  discussion ,  nous  n'ayons 
les  deux  autres;  mais  cela  ne  m'arrêtera  pas. 

Je  suis  convaincu  que,  sans  avoir  l'expérience  technique,  on 
peut  parler  à  cette  tribune  administration,  ordre,  économie, 
prévoyance,  et  être  compris  de  la  Chambre.  Je  suis  même  cou- 
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vaincu  que,  dans  la  longue  série  des  ministres  qui  ont  tenu 
le  timon  de  la  marine ,  ceux  qui  n'appartenaient  pas  à  Tanne 
n*ont  pas  laissé  les  moindres  souvenirs. 

Quant  au  dévouement  et  au  courage  de  nos  marins,  je  ne 
contesterai  àpersonne  f  honneur  défaire  leuréloge,  etjem'assode 
bien  volontiers  à  Télexe ,  toutes  les  fois  qu'il  sera  fait ,  en  deman- 
dant tomtefois,  et  avec  insistance,  si  nous  mettons  notre  marine 
dans  des  conditions  matérielles,  de  nature  à  employer  utilement 
pour  la  France  et  ce  courage  et  ce  dévouement  ;  ce  qu'il  importe , 
c'est  de  savoir  si  nos  braves  marins  eux-mêmes  n'ont  pas  au 
fond  du  coeur,  tout  dévoués  qu'ils  sont  à  leur  devoir,  le  senti- 
ment de  l'impéritie  qui  trop  souvent  a  présidé  aux  affaires  de 
la  flotte. 

Qaant  à  la  question  de  la  paix  et  de  l'alliance  anglaise,  je 
n'en  dirai  pas  un  mot;  je  ne  m'occuperai  que  de  cette  question- 
ci  :  tâcher  que  notre  pays  soit  le  plus  fort  possible  pour  la  paix 
et  pour  la  ^erre  envers  et  eontre  tous.  Peu  m'importe  quel 
nom  on  mettra  après  ! 

Nous  sommes  d'accord.  Maintenant,  messieurs,  le  problème 
que  vous  êtes  appelé  à  résoudre  est  celui-ci  :  quel  résultat  devez 
vous  demander  à  votre  marine,  et  quels  moyens  devez-vous  or- 
ganiser pour  obtenir  ce  résultat? 

n  se  manifeste  dans  le  pays  et  dans  la  Chambre,  depuis  quel- 
ques années,  un  phénomène  remarquable.  Je  ne  crois  pas  qu'il 
y  ait  eu  de  longtemps  une  chose  plus  populaire  que  la  bonne 
administration,  désirée  par  tons,  des  affaires  de  la  marine;  je 
ne  crois  pas  que  jamais  ministère  ait  en  la  bonjie  fortune  de 
trouver  une  Chambre  plus  disposée  à  l'aider,  à  le  soutenir,  à 
prodiguer  les  trésors  de  France  pour  obtenir  un  résultat. 

Ce  sentiment  général  du  pays  et  de  la  Chambre,  est-ce,  mes- 
sieurs, une  de  ces  ^lusious  passagères  dont  ce  pays  à  imagina- 
tion rapide  s'anime  un  jour  et  qu'il  oublie  le  lendemain?  Ou  bien 
y  a-t-il  là,  au  contraire,  des  éléments  sérieux,  permanents,  con- 
sidérables, qui  garantissent  à  la  fois  et  l'utilité  de  cet  entraîne- 
ment et  sa  durée? 

Je  résomerai  en  peu  de  mots  les  intérêts  qui  vous  comman- 
dent de  faire  de  la  France  une  grande  puissance  maritime  : 
vous  avez  600  lieues  de  côtes,  et  d'immenses  riche^s  accu- 
mulées sur  les  points  nombreux  du  littoral;  vous  avez  i5,ooo 
navires;  vous  avez  un  commerce  maritime  de  1,600  millions; 
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vous  aves  5o,ooo  de  vos  marins  épars  sar  les  mers;  vous  «ver 
donc  à  protéger  vos  eûtes,  à  défendre  vos  navires,  votre  com- 
merce, vos  marins,  sur  les  mers;  c*est  là  certes  un  bnt  considé- 
rable. 

Vous  avez  plus  :  vous  avez  une  grande  cdome  pour  laqueUe, 
depuis  quinte  ans,  nous  prodiguons  les  trésors  et  le  nng  de  la 
France;  elle  aussi  a  besmn  qu*une  marine  poissante  ^domine 
dans  la  Méditerranée  et  assnre  entre  le  nord  de  f Afrique  et  le 
midi  de  la  France  des  rapports  que  personne  ne  puisse  troubler. 

Vous  avez  dans  les  océans  des  colonies  grandes  et  petites;  les 
plus  anciennes  sont  les  plus  grandes,  les  plus  petites  sont  les 
nouvelles  :  je  ne  parlerai  pas  de  Taîti. 

Vous  avez  encore,. à  côté  de  ces  intérêts,  je  dirai  volontiers 
pistes,  de  la  France,  vous  avez  un  intérêt  peut-être  plus 
élevé  ;  la  France  a  uqe  pcditique  traditionnelle  qui  ne  consiste 
pas  seulement  à  s^assurer  pour  elle-même  une  situation  con- 
venable ,  mais  qui  consiste  aussi*  à  peser  dans  m  affaires  da 
monde,  pour  que  les  petits  pavillons  ne  soient  pas  opprimés 
par  les  grands.  Dans  les  questions  maritimes,  c'a  toujours  été 
là  sa  politique  :  toutes  les  petites  marines  avec  elle,  derrière 
elle ,  en  face  de  celles  qui  voudraient  envahir  et  d(miiner  les 
mers. 

Vous  avez  également ,  et  à  côté  de  cette  grande  condition  de 
l'indépendance  et  de  Tinfluence  d'un  grand  peuple,  influence 
Intime  dans  les  affaires  du  monde,  vous  avez  de  ces  missions 
d*hunianité ,  de  civilisation  contre  la  traite,  contre  la  barbarie; 
tout  cela  fait  au  nom  de  la  France,  tout  cda  fait  sons  votre  pa- 
villon. 

Vous  avez  donc  à  la  fois  des  intérêts  locaux,  des  intérêts  g^ 
néraux,  des  intérêts  du  monde,  dont  vous  vous  êtes  fût  les 
champions  et  dont  vous  devez  rester  les  gardiens. 

Ainsi,  il  n'y  a  pas  à  hésiter.  Notre  marine  a  un  grand  rftie 
à  jouer  dans  le  monde:  il  la  faut  forte ^  puissante,  énergique 
tous  les  jours. 

C'est  pour  savoir  si  nous  étions  en  mesure  d'obtenir  dans  ce 
pays  des  moyens  qui  répondissent  à  ce  but,  que.  Tannée  der- 
nière ,  mon  honorable  ami  M.  Lacrosse  proposa  et  que  vous 
adoptâtes,  dans  la  loi  du  budget,  cet  artide  qui  demandait  aa 
ministre  de  la  jnarine  un  compte  sérieux,  un  compte  aippro- 
fondi  de  l'état  des  choses. 
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La  Chambre  sentait  qa'elie  ne  savait  pas  bien  k  question  ; 
elle  sentait  qae,  pour  suivre  Fimpodsion  de  son  dévouement 
absolu  à  la  puissance  maritime  de  la  France,  il  lui  manquait 
quelque  clvose  :  la  connaissance  des  détails,  des  ûâts,  des 
moyens.  Elle  soupçonnait  ou  Timpuissance  ou  Tinhabilité  ;  elle 
n*en  avait  pas  la  preuve,  elle  avait  seulement ,  dans  les  rapports 
de  ses  commissions  du  budget,  des  avis  réitérés,  donnés  tous  les 
ans,  etqui  lui  disaient  que  sa  puissance  maritftne  était  mal  ad- 
ministrée, qu^elle  était  compromise,  qu'elle  dépérissait.. 

Elle  voulut  savoir  ce  qu*il  y  avait  ^u  fond  de  toutes  ces 
craintes,  au  fond  de  tous  ces  soupçons  ;  elle  demanda  une  sorte 
d'enquête,  et  vous  vous  rappelez  avec  quelle  résolution  M.  le 
ministre  de  la  marine ,  provoqué,  vint  vous  dire  :  c  Une  enquête 
pariementaire  !  je  ne  l'accepte  pas  :  ce  serait  une  défiance.  Une 
enquête  administrative,  tous  la  £utes  tous  les  ans.  Voû-e  oonmiis- 
sioo  du  budget  la  fait  pour  vous.  »  —  «  $i  llionoraUe  .M.  La- 
crosse  veut  avoir  des  cbifires,  qu'il  ouvre,  disait  M.  le  ministre, 
les  énormes  tiroirs  de  la  commission  du  budget  ;  il  trouvera  là 
tout  ce  qu'a  lui  faut,  je  ne  puis  lui  rien  donner  autre  chose.  » 

Nonobstant  les  déclarations  ou  hautaines  ou  ^iccusant  un 
sentiment  d'impuissance,  nous  verrons  tout  à  l'heure  leque}  des 
deux,  la  Chambre  vota  cet  article  que  le  ministre  déclarait  inu- 
tile. Je  dois  reconnaître,  après  avoir  lu  le  rapport  au  Roi ,  qui 
forme  l'exposé  des  motifs  de  la  loi  actuelle,  que  M.  le  ministre 
de  la  marine  n'a  effectivement  rien  fait  autre  chose  que  ce  qu'il 
disait  il  y  a  six  mois. 

A  mon  sens,  ce  rapport  n^apprend  rien  à  la  Chambre,  ce 
rapport  la  laisse  dans  toute  l'incertitude  où  elle  était.  La 
Chambre  voulait  connaître  les  forces  de  ce  pays,  ses  ressources» 
leur  aménagement,  leur  emploi  ;  elle  n'en  sait  pas  plus  aujour- 
d'hui qu'il  y  a  six  mois. 

Ce  rapport,  messieurs,  est  malheureusement  comme  tous  les 
détails,  tous  les  comptes  rendus  que  les  bureaux  donnent  aux 
ministres,  et  que  les  ministres  livrent  aux  Chambres;  c'est  la 
justification,  c'est  l'apologie  périodique,  permanente,  de  tout 
ce  qui  s'est  fait. 

Cela  se  comprend  :  il  s'agit  précisément  de  contrôler,  de  cri- 
tiquer; or,  à  qui  demandez- vous  le  compte  rendu  ?  à  qui  deman- 
dez-vQus  l'investigation,,  les  éléments  de  contrôle  et  de  critique  ? 
Précisément  à  ceux  qui  ont  fait,  et  qui  ont  besoin  de  justifier 
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ce  qti'ik  ont  fait.  U  était  parfaitement  évident  que  voos  n'âu^ 
riez  dans  ces  éléments  qu'un  éloge  permanent  de  ce  qui  avait 
été  fait. 

Et  aussi  voyez,  messieurs,  le  rapport  au  Roi;  il  embrasse 
trois  questions:  le  personnel,  le  matériel  à  flot  et  sur  chantiers, 
le  matériel  d'approvisionnement 

Eh  bien!  que  vous  dit-on?  Quant  au  perscmnel,  il  est  excel- 
lent ,  il  est  en  plt)grès,  . 

Quant  au  matériel,  supérieur  en  nombre,  il  y  quelques 
remplacements  à  faire,;  nous  avons  fait  tout  ce  qu'il-  était  pos- 
sible. 

Quant  à  l'approvisionnement,  il  y  a  qudque  chose  à  faire^ 
pour  l'avenir  ;  mais  il  est  suffisant  pour  le  présent. 

Pourquoi  donc  alors  nous  demandez-vous  1 35  millions?  Si 
les  choses  sont  si  belles ,  si  les  choses  sont  si  magnifiques,  si  tout 
est  biep  dans  ce  moqde  maritime  que  vous  avez  créé,  et^que- 
vous  £ûtes  pivoter  autour  de  votre  portefeuille,  pourquoi  de- 
mander i35  millions? 

Et,  à  côté  de  cet  optimisme,  qui  de  la  première  page  va  jus- 
qu'à la  dernière,  qu'avez-vous  ?  Le  rapport  de  la  conmiissioft, 
qui  yous  dit,  lui,  précisément  tout  le  contraire. 

Et  c'est  entre  ces  deux  contradictions,  entre  cet  éloge  de  soi 
par  soi-même,  et  cette  critique  persistante  de  la  commission , 
que  l'on  vient  vous  dire  :  «  Votez  toujours  1  U  y  a  là  un  grand 
intérêt,  il  y  a  là  le  pavillon  de  la  France  ;  peu  importent  les. 
millions?» 

Oh  !  vous  avez  bien  raison ,  s'il  fallait  donner  les  millions 
au  pavillon  de  la  France,  personne  de  nous  ne  compterait^ 
Mais  savez-vous  ce  qui  vous  arrivera  quand  vous  aurez  versé  ces 
millions  par  centaines,  quand  vous  aurez  satisfait  pour  le  mo- 
ment l'amour  de  ce  pays  pour  sa  ^oire ,  viendra  une  réaction  ; 
le  temps  viendra  où  les  millions  que  vous  allez  voter  auront 
été  dépensés,  et  l'on  se  demandera  alors  si  nous  sommes  plus 
puissants?  Avons-nous  obtenu  beaucoup  mieux?  AVons-nous 
plus  djhommes  disponibles?  Avons-nous  plus  de  vaisseaux  utiles  ? 
Avons-nous  plus' de  puissance  effective  ?  Non ,  les  mêmes  choses, 
ont  continué,  le  même  état  d'impuissance  se  manifeste.  Et  alors 
savez-vous  ce  que  vous  aurez  fait?  Votre  patriotisme  généreux, 
mais  aveu£^e,  aura  créé  une  source  de  découragement  pour  ce- 
pays  ,  et  vous  verrez  alors  ces  hommes  qui  se  soucient  peu  de 
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la  marine  de  la  France  venir  vous  dire  :  ■  Vous  le  voyez ,  ce  pays 
niest  pas  un  pays  maritime;  vous  avez  prodigué  les  millions, 
les  encouragements,  tout  cela  a  été  dissipé,  gaspillé,  et  vous, 
vous  êtes  restés  impuissants  !  > 

Eh  bien,  messieurs,  les  hommes  qui  veulent  sérieusement 
la  puissance  de  notre  marine  ne  se  prêtent  pas  à  payer  si  cher 
le  découragement  de  ce  pays  pour  sa  marine,  et  ils  veulent, 
avant  de  voter  les  fonds  qu'on  leur  demande,  savoir,  et  savoir 
nettement,  ce  qu'ils  peuvent  espérer  ;  ils  veulent  que  leurs  es- 
pérances et  la  réalisation  de  ces  espérances  soient  entourées  de 
garanties  telles,  qu'il  ne  dépende  pas  de  la  malhabileté  ou  du 
mauvais  vouloir  de  faire  avorter  de  pareils  sacrifices. 

Voyons  donc,  messieurs,  si  nous  pouvons  espérer  sérieuse- 
ment que,  en  hommes  et  en  matériel,  avec  les  millions  que 
nous  allons  voter,  nous  obtiendrons,  par  Fintermédiaire  du 
ministère  de  la  marine  et  avec  la  latitude  que  nous  allons  lui 
donner,  nous  obtiendrons,  dis-je,  ce  que  nous  voulons. 

D'abord  parions  de  la  partie  fondamentale  de  toute  marine , 
de  celle  qui  anime  le  matériel,  de  celle  entre  les  mains  de  la- 
quelle le  matériel  est  une  arme,  sans  laquelle  il  ne  serait  plus 
qu'un  embarras  dispendieux  et  inutile,  le  personnel. 

Aurez-vous,  dans  l'état  actuel  des  choses,  un  personnel  consi- 
dérable ?  que  peut-âl  faire  ?  pouvez-vous  l'augmenter.^  et  par  quels 
moyens  ? 

D'abord  avez- vous  un  personnel  suffisant?  dans  quelles  U« 
mites  pouvez-vous  créer  un  matériel  mû  facilement,  employé 
utilement  par  ce  personnel? 

A  ce  sujet,  messieurs,  les  statistiques  jouent  leur  rôle  ordi- 
naire. Je  ne  connais  rien  à  la  fois  de  plus  conmiode  et  de  plus 
trompeur  que  les  statistiqu*es.  Celle  qui  a  été  donnée  par  M.  le 
ministre  nous  apprend  que  nous  possédons  i35,ooo  hommes 
d'inscription  maritime.  Bien  ;  mais  décomposons. 

Lorsqu'on  regarde  de  très-près,  on  arrive  à  ceci  :  Nous  avons 
d'hommes  excellents  4 6,000  ;  mais  ces  46,ooo  honmies,  mes- 
sieurs, comment  sont-ils  disj5onibles  ? 

Je  ne  m'occupe  pas  de  la  question  de  la  paix;  vous  anreir 
toujours  assez  de  matelots  pour  votre  matériel  de  flotte  pendant 
la  paix;  mais  la  guerre  arrivant,  qu'aurez-vous  entre  les  mains? 
de  quoi  pouvez-vous  disposer? 

Votre  personnel  maritime  n'est  pas  placé  entre  vos  mains 
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de  façon  que  vott$  poissiet  le  réunir  eu  vingt-quatre  heures. 
Quant  au  personnel  de  votre  flotte  militaire,  quelques^ins  de 
vos  navires  sont,  il  est  vrai,  à  portée;  les  autres  sont  dans 
des  stations  lointaines ,  et  si  ces  stations  lointaines  ne  aont  pas 
assez  fortes  ou  agsez  heureuses,  elles  courent  risque  d'être 
bloquées  ou  enlevées,  et  un  tiers  ou  un  quart  de  votre  person- 
nel niilitaire  maritime  peut  disparaître  au  premier  coup  de  canon. 

Pour  ce  qui  est  du  personnel  de  navigation  au  long  cours, 
il  est  éparpillé  sur  toutes  les  mers,  œlui-là  encore,  si  vous  avez 
aflaire  à  un  de  ces  ennemis  qui  commencent  la  guerre  avMit 
de  ravoir  déclarée  (les  souvenirs  de  notre  histoire  nous  appren- 
nent que  cela  s*est  réalisé  plus  d'une  fois) ,  peut  être  gravement 
compromis. 

Vous  avez  encore  le  personnel  de  votre  cabotage  et  de  vos 
pêcheries  ;  celui-là  est  plus  sous  votre  main ,  mais  croyez -vous 
donc  que ,  le  jour  de  la  guerre  arrivé,  vous  pourrez  supprimer 
tout  votre  cabotage»  toute  votre  petite  pêche,  et  réunir  immé- 
diatement tout  ce  personnel  à  bord  de  vos  vaisseaux  de  guerre  ? 
Cela  n'est  pas  possible.  D  y  a  de^  conditions  de  commeroe , 
d'existence ,  de  vie  n^ritime,  qui  ne  pennettent  pas  d'absorber 
ainsi  tout  ce  personnel  ;  vous  arrêteriez  d'un  mot  tout  une  partie 
importa^  de  la  vie  commerciale  du  pays,  ce  aenât  acheter  le 
concours  du  peKSonnel  au  prix  das  conséquences  les  {dus  désas- 
treuses. Vous  ne  pouvez  y  songer.  Que  vous  restera-t41  donc) 
Ces  questions,  messieurs,  ont  préoccupé  plus  d'une  fois  le 
ministère  de  la  marine,  le  commeroe  et  les  hommes  d'État. 
Que  dit-on  tous  les  jours,  malgré  cette  assertion  banale  que  nous 
sMnmes  en  progrès  pour  le  personnel?  Que  disent  tous  les 
hommes  sérieux  qui  voient  nos  oôles,  nos  marins  ou  nos  r^égo- 
Gîants  engagés  d^ps  le  compierce.  au  fong  cours  ?  Ils  disent,  eux, 
que  notre  ioscriptioA  maritime  n'est  pas  en  progrès;  qu'au  con* 
traire  elle  diminue  d'effectif.  La  commissioA  le  dit  avec  eux; 
la  commission  l'a  formellement  déclaré;  elle  a  aussi,  elle,  dé- 
composé les  chifiSres ,  et  le  résultat  de  son  examen ,  même  le  plus 
bienveillant,  c'est  que ,  s'il  n'y  a  pas  dépérissement,  il  n'y  a  cer- 
tainement pas  progrès. 

Et,  en  effet,  conmient  aurions-nous  progrès,  et  comment  la 
statistique  de  M.  le  ministre  de  la  marine  pourrait-elle  avoir 
notre  confiance?  Vous  savez  tous  où  se  recrute  le  personnel  ja»r 
ritime.  Cest  la  pêche ,  c'est  le  cotomerce  maritime  qui  nous  le 
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donne.  E^  hictk,  la  grande  pèche  >  cette  pèche  pour  laquelle 
TOUS  d^ensex  par  an  plas  de  4  millioni  de  primes,  est-elle  donc 
en  progrès?  Elle  a,  depuis  lâSy,  perdn  49,ooo  tonneaux.  Vous 
donnez  plus  de  à  millions  d*encouragement  annuel,  et  cette 
grande  pèche,  qui  fait  des  marins  énergiques,  exercés,  habiles, 
forts,  cette  grande  pèche  <liminue,  dépérit.  Ce  n*est  pas  là  pro- 
bablement que  votre  inscription  maritime  propre. 

La  petite  pèche  aussi  elle  soufire ,  nos  côtes  sont  moins  pois- 
sonneuses, elles  se  dépeuplent 

La  navigation  coloniale  I  ohl  sans  doute,  il  y  a  là  «m  avan- 
tage momentané.  Une  ordonnance  récente  a  fait  rentrer  sous  le 
pmlloa  français  tout  le  p^tit  cabotage  qui  se  fait  entre  la  côte 
méridionale  de  France  et  la  côte  septentiîonale  d'Afrique,  et 
cela  a  produit  quelque  augmentation.  Mais  votre  grande  navi- 
gation coloniale,  la  navigation  qui  va  aux  Antilles ,  la  nav^ation 
qui  va  dans  les  mers  de  Tlnde,  la  navigation  qui  va  aux  côtes 
occidentales  d*Afrique,  celle-là  est-elle  en  progrès?  Avez-vous 
créé  pour  vos  colonies  des  éléments  nouveaux  de  prospérité? 
Avez-vous  créé  de  nouvdles  matières  d'encombrement?  Non. 
Vous  n'avez  rien  lût  de  nouveau  pour  vos  colonies  ;  leur  pros- 
périté ne  s'accroît  pas.  Avea-vous  dm  moins,  sur  les  côtes  étran- 
gères, créé  de  «wveaux  éléments  k  votre  pavillon?  Estrce  que 
le  pavillon  américain  pe  domine  plus  la  navigation  entre  nous 
et  les  États-Unis?  £st<e  que  le  pavillon  anglais  n'a  pas  de  beau- 
ccwp  l'avantage daiM son  intercom^se  avec  nous?  Qu'on  mecKe 
un  seul  pays  dans  les  rapports  duquel  notre  marine  soit  sérieu- 
sement en  progrès  ! 

Examinons  cq>eDdant  encore  : 

Dans  la  narvigation  de  concurrence,  ^pielle  est  la  {>roportion 
^e  notre  marine?  «je  prends  les  dbiffies  de  la  oommisaîen, 
oomme  plus  officiels.  En  iSSy,  notre  marine  transportait,  dans 
la  navigation  de  concurrence,  771,179  tonnes;  en  i8iA,  elle 
n'^Q  transporte  plus  que  770,721 ,  ce  n'est  même  pas  le  tt^Oa, 
qmo,  et  à  côté  de  nous  les  marines  concurrentes  ont  progressé» 
se  sont  développées,  ont  augmenté,  l'une,  la  marine  «néri- 
caioe,  de  plus  de  So  p.  o/o;  Tautre,  la  marine  anglaise, 
de  43  p.  o^;-  et  notre  part  proportijMineHe  dans  œ  commerce 
de  concarrence,  qui  n'était  que  de  34  p.  o/o  en  1S37,  est  ioodié 
i  97  et  demi  p.  0/0  en  i844;  c'est-à-dnre  que,  tandis  que  les 
grandes  marines  du  monde  progressent,  que  lear  prospérité  se 
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développe,  que  leur  puissance  s^augmente,  nous,  la  France, 
avec  toutes  les  conditions  de  grandeur  et  de  progrès,  nous  di- 
minuons, nous  nous  a£Bsiiblissons,  vous  nous  amoindrissez  au 
profit  de  Tétranger. 

Ces  faits  sont  incontestables,  et  cependant  M.  le  ministre, 
dans  son  optimisme*  commode  pour  lui,  mais  mauvais  pour  le 
pays,  nous  dit  :  Les  choses  vont  bien,  le  personnel  est  excel- 
lent, il  se  multiplie,  il  croit  :  je  vous  réponds  de  sa  vaillance. 
Mais  qu'il  y  prenne  garde  !  Je  jour  où  un  danger  sérieux  s'élè- 
verait, où  le  pavillon  irançais  aurait  à  lutter  contre  un  pavillon 
étranger,  cet  optimbme  deviendrait  bien  coupable ,  car  il  aurait 
trompé  la  confiance  de  la  France,  et  expos^nos  braves  matelots 
à  aller  languir  sur  les  pontons  de  Tétranger.  Ce  développement 
prétendu  de  notre  personnel  maritime  n'existe  pas.  S'il  n'y  a  pas 
décroissement,  il  y  a  au  moins  statu  qno  fâcheux.  Ne  pas  pro- 
gresser quand  tout  le  monde  progresse  autour  de  nous ,  c'est  dé- 
croître. 

Mais,  messieurs,  s'il  y  a  eu  diminution  on  slaia  qao,  s'est-on 
au  moins  occupé  des  moyens  d'améliorer  cet  état  de  choses  ? 
s'est-on  occupé  des  moyens  de  développer  davantage  l'inscrip- 
tio^i  f.  d'empêcher  son  amoindrissement  ? 

Je  n'ai  rien  vu  de  tout  cela;  je  n'ai  vu  nulle  part  indiqué 
quoi  que  ce  soit  de  sérieux  à  ce  sujet.  Nous  avons ,  par  exemple, 
6  k  7#ooo  matelots  firançais  préférant  la  navigation  étrangère  à 
la  nôtre.  A-t-on  songé  aux  moyens  de  les  ramener,  de  leur  faire 
préférer  le '(>avillon  français  au  pavillon  étranger? 

Rien  n'est  fait,  rien  n'est  indiqué. 

Vous  avez  sur  les  côtes  du  midi  de  la  France  une  population 
espagnole,  génoise,  sarde,  qui  fait  la  pèche,  qui  la  fait,  moitié 
française,  moitié  étrangère;  mais  elle  est  étrangère  quand  il  s'a- 
git de  l'inscription.  S'en  est-on  occupé  ?  Notre  conotmerce  nuuri- 
time  ne  se  dévelc^ppe  pas ,  notre  navigation  est  trop  chère  :  vous 
étes-vous  inquiétés  du  remède?  Faut-il  n^ociar  de  nouveaux 
traités,  détruire  ceux  qui  oppriment  votre  navigation  ,  revenir 
à  l'acte  de  navigation  de  1798?  On  ne  s'en  est  pas  préoccupé. 
C'est  là  qu'il  faut  chercher  la  base  fondamentale  de  votre  pro- 
jet; c'est  autour  et  en  proportion  du  personnel  que  les  millions 
peuvent  être  utilement  employés.  U  est  la  mesure  de  tout  le 
reste,  et,  voulant  augmenter  vos  forces  navales,  vous  ne  vous 
en  occupez  pas  ;  vous  les  laissez  s'arrêter  ou  décroître ,  et  vous 
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demandez  des  millions  pour  les  vaisseaux  et  les  approvisionne- 
ments qui  seront  impuissants  sans  lui  ! 

Le  personnel ,  cependant ,  c'est  la  vie ,  c'est  l'ànie  de  la  ma- 
rine; sans  lui,  ces  admirables  machines  qu'on  appelle  des  vais* 
seaux  ne  sont  que  des  carcasses  coûteuses,  mais  inutiles. 

Cette  première  question ,  cette  question  capitale  du  person- 
nel, messieurs,  n'est  donc  pas  résolue;  je  dirai  plus,  elle  n'est 
pas  sérieusement  étudiée.  On  nous  a  dit  des  choses  qui  ne  sont 
pas  exactes;  on  nous  a  abusés  sur  notre  force;  et,  messieurs, 
ce  qu'il  y  a  de  pire  pour  un  grand  peuple ,  c  est  d'avoir  des  illu- 
sions sur  sa  force.  U  y  a  là  péril  pour  lui  et  aussi  pour  ceux  qui 
le  gouvernent  ;  car  au  jour  de  la  guerre ,  quand  ce  peuple ,  qui  se 
croyait  fort,  parce  qu'on  le  lui  avait  répété,  et  qui  se  confiait  en  sa 
force,  découvre  subitement  son  impuissance,  il  ne  s'en  prend  pas  à 
sa  faiblesse ,  il  s'en  prend  à  ceux  qui  le  gouvernent  et  l'ont  trompé  ; 
il  leur  demande  compte  de  leur  impéri tie,  heureux  s'il  ne  les  ac- 
cuse pas  de  trahison  ;  et  les  peuples  ont  bien  raison  de  ne  pas  se 
laisser  tromper  :  il  y  va  de  leur  gloire,  il  y  va  de  leur  salut. 

J'appelle  instamment  l'attention  de  la  Chambre  sur  ce  pre- 
mier point,  je  l'appelle  aussi  sur  le  second,  sur  le  matériel 
même  que  l'on  nous  propose. 

U  s'agit,  nous  dit-on,  de  fixer  aujourd'hui  le  chiffre  normal 
de  nos  armements,  de  nos  navires  à  flot ,  de  nos  navires  en  chan- 
tier; c'est,  messieurs,  le  problème  le  plus  considérable  qui 
puisse  être  posé  à  la  Chambre,  quant  à  notre  puissance  navale. 

£t  sur  quoi  se  tase-t-on  pour  le  résoudre  ce  problème,  en 
soi  si  difficile  et  si  important? 

J'ai  vu,  dans  le  rapport  de  la  commission,  un  argument  qui 
m'a  touché.  Elle  dit  au  ministre  :  Vous  parlez  de  quarante  vais- 
seaux, mais  pourquoi  quarante  vaisseaux;  est-ce  donc  là  un 
nombre  sacramentel.^  Non  vraiment,  et  je  suis  de  son  avis;  mais 
je  dirai  à  mon  tour  à  la  commission  :  Vous  parlez  de  trente-six 
vaisseaux;  ce  nombre  là  serait-il  donc  plus  sacramentel  que  l'au- 
tre? Évidemment  non. 

Mais,  dit  notre  commission:  «  Trente-six  vaisseaux  bien  armés 
valent  mieux  que  quarante  vaisseaux  mal  armés.  •  Cela  est  in^ 
contestable;  toutefois,  la  question  n'est  pas  là:  elle  est  de  savoir 
s'il  nous  faut  ou  quarante  ou  trente-six  vaisseaux,  ou  moins  ou 
plus;  quel  qu'en  soit  le  nombre,  évidemment  tous;  doivent  être 
le  mieux  armés  possibles. 
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Or,  ainsi  posée,  la  question  ne  se  trouve  nulle  part  résolue  ; 
et  comment  pourrait-elle  Tétre?  Elle  était  déjà  fort  compliquée 
en  elle-même  avant  lapparition  de  la  vapeur  :  elle  impliquait 
Tappréciation  approfondie  de  ces  deux  éléments-d:  besoin  de 
protection  et  de  surveillance  pendant  la  paix,  besoin  de  la  dé- 
fense et  de  Tattaque  pendant  la  guerre. 

Sa  solution  iuipliquait  Texamen  minutieux  de  nos  côtes,  de 
nos  colonies,  de  nos  stations;  elle  impliquait  aussi  le  choix  si 
difficile  du  système  de  guerre  par  étendue  ou  par  navire  dissé- 
miné; or,  même  en  dégageant  la  question  de  la  difficulté  noa- 
velle  de  la  vapeur,  est-ce  que  vous  vous  trouvez  aujourd'hui  suf- 
fisamment édiGés  sur  tous  les  points  de  ce  difficile  problème! 
Est-ce  que  le  rapport  au  Roi  d'une  part ,  et  le  rapport  de  la  com- 
mission de  Taulre ,  vous  ont  parfaitement  éclairés  sur  ce  qu'il 
vous  fallait  de  vaisseaux  de  toute  puissance  pour  la  paix  et  pour 
la  guerre  ?  Avez-vous  fait  un  choix  raisonné  entre  la  guerre  d'en- 
semble ou  la  guerre  d'éparpillementPOù  sont  donc  les  éléments 
cpii  vous  ont  éclairés  subitement  sur  tout  cela?  Nulle  part;  et 
cependant  vous  allez  voter  93  ou  78  millions;  c'esl-à-dire,  avec 
la  dotation  annuelle  du  budget  sur  ce  point,  un  total  de  laS 
ou  i35  millions. 

Mais  le  rapport  même  de  votre  commission ,  rédigé  cependant 
par  des  hommes  qui  connaissent  parfaitement  la  question  mili- 
taire, indique  mais  n*ose  pas  résoudre  la  question. 

U  indique  bien  qu'il  faut  renoncer  aux  principes  de  la  guerre 
fastueuse  des  escadres;  et  faire  sur  toutes  les  mers  une  guerre 
moins  chanceuse,  plus  divisée,  mais  bien  plus  efficace;  étes- 
vous  de  cet  avis  ou  d'un  autre? 

Voulez-vous  des  navires  à  vapeur  sur  toutes  les  mers  voisines 
et  un  réseau  de  puissantes  frégates  sur  les  mers  éloignées?  Le 
Toulez-vous?  Mais ,  suivant  l'un  ou  l'autre  système,  l'emploi  de 
vos  i35  millions  doit  être  fort  différent. 

Or,  qui  a  discuté  ici  ces  choses?  qui  vous  a  apporté  des  élé- 
ments de  conviction  nécessaires,  les  détails  sur  vos  besoins  dans 
les  mers  voisines  et  dans  les  mers  lointaines?  Personne  1  Et  vous 
allez,  de  gaieté  de  cœur,  sans  avoir  (^té  pour  Tua  ou  l'autre  de 
ces  systèmes  opposés,  voter  pour  4o  ou  pour  36  vaisseauz» 
pour  66  ou  pour  55  frégates,  pour  tel  ou  tel  nombre  de  navires 
inilMeursl  Messieurs,  tout  cela  est  bien  grave,  il  ne  fint  pas 
qu^après  avoir  voulu  nous  éclairer,  nous  reculions  devant  les  ^f- 


Digitized  by 


Google 


îSCiENCi:s  i:t  arts.  ^it) 

ficultés,  et  songions  à  uons  en  tirer  eu  votant  des  millions  au 
hasard:  le  pays  ne  comprendrait  pas  ces  aveugles  prodigalités, 
il  veut  les  dépenses  nécessaires ,  il  les  veut  intelligentes. 

Il  y  a  autre  chose  ;  on  vous  parle  aussi  d'un  matériel  considé* 
rahle  à  laisser  sur  les  chantiers ,  et  Ion  vous  le  décore  du  mot  bien 
séduisant  de  puissante  réserve;  on  vous  peint  tous  ces  vaisseaux^ 
prêts,  au  premier  coup  de  canon ,  à  descendre  du  lit  sur  lequel  ils 
reposent,  pour  aller  doubler  nos  forces  contre  Tétranger. 

Prenez  garde,  messieurs,  qu'il  n'y  ait  encore  là  une  illusion; 
tâchons  de  nous  rendre  bien  compte  de  ce  que  valent  au  fond 
ces  réserves  sur  chantiers. 

On  peut  en  citer  à  la  Chambre  un  exemple  permanent,  véri- 
table échantillon  du  genre,  entretenu  là  depuis  quarante  ans 
pour  rédification  de  nos  débats:  je  veux  parler  de  ce  Nestor  des 
vaisseaux ,  monté  sur  sou  chantier  depuis  1807,  et  qui,  en  at- 
tendant l'âge  de  son  avènement  au  monde  maritime,  compte 
déjà  quarante  ans  d'enfance. 

Messieurs,  demandez  donc  les  états  de  service  de  ce  vaisseau 
et  ce  qu'il  a  coûté!  Demandez  donc  combien  de  fois  il  a  fallu , 
tout  en  le  soignant  et  Tentretenant,  le  couvrir  et  le  refaire  pièce 
à  pièce I  Les  vaisseaux,  même  sur  leur  chantier,  coûtent  au  tré- 
sor, croyez-le  bien;  et,  de  plus,  ils  vieillissent,  ils  pourrissent 
avant  même  d'avoir  servi. 

Et  puis  encore  vous  vous  piquez  sans  doute  davoir  une  ma- 
rine au  courapt  des  progrès  de  l'art  des  constmctioos;  vous  avez 
un  génie  maritiuxe  fort  habile,  fort  intelligent,  obligé  par  devoir 
de  suivre  et  de  réal?ser,  dans  la  construction  de  nos  vaisseaux , 
toutes  les  amélioratious  qui  se  produisent;  mais,  en  face  de  ces 
améliorations  successivement  découvertes,  quadviendra-t-il  de 
vos  vaisseaux  sur  chantiers.^ 

Dans  une  construction  habile,  la  mâture,  le  gréement,  Tar- 
menient,  toutes  les  conditions  de  la  carcasse  et  de  ce  qui  la  com- 
plète sont  calculées  et  balancées  entre  elles;  il  y  a  dans  tout  cela 
harmonie  raisonnée  et  nécessaire;  si  la  mâture,  le  gréement, 
rarmement  changent,  si  des  progrès  nouveaux  en  modifient  les 
élémeiîts,  il  faudra  donc  aussi  remanier  les  carcasses,  ou  refuser 
le  progrès  reconnu ,  ou  laisser  le  tout  en  désaccord  :  entre  ache- 
ver un  vaisseau  arriéré  ou  dépenser  beaucoup  pour  en  modifier 
les  éléments  et  les  approprier  à  des  conditions  nouvelles,  en 
hésitera,  et  vos  vaisseaux  de  réserve  resteront  sur  leur  chantier. 
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témoignage  permanent  de  Thabileté  relative  de  vos  ingéniVurx 
passés  et  du  dédain  de  vos  ingénieurs  vivants;  car  il  passe  des 
générations  d'ingénieurs  sous  les  flancs  de  ces  vaisseaux  vieillis 
à  terre,  et  qui  n'ont  pas  même  pour  eux  le  respect  des  sou- 
venirs ,  car  ils  n'ont  vu  ni  les  périls  de  la  mer  ni  le  feu  de 
Tennemi. 

Ainsi  donc,  mauvais  sous  le  rapport  de  lart,  coûteux  sous  Je 
rapport  de  l'en Irelien,  inutile  et  trompeur  quant  aux  besoins  de 
lavenir,  voilà  ce  qu'est  un  vaisseau  de  réserve;  je  n'ai  parlé 
que  d*un  seul  vaissean ,  j  en  eusse  pu  citer  d'autres;  il  y  en  a  de 
j8i  j,  etc.,  et  il  en  est  de  même  des  frégates  :  il  y  en  a  qui 
dorment  sur  leur  chantier  depuis  1827;  elles  auront  bientôt 
vingt  ans. 

Mais  si,  messieurs,  nous  passons  de  Fcxamen  de  la  navigation 
à  voiks  à  celui  de  la  navigation  à  vapeur,  ce  sera  bien  autre 
chose;  tous,  qui  que  nous  soyons,  nous  savons  très-bien  que 
l'un  des  problèmes  les  plus  difficiles  à  résoudre  dans  ce  moment, 
au  point  de  vue  nautique  et  militaire,  c'ert  l'emploi  combiné 
de  la  voile  et  de  la  vapeur;  nous  savons  que  ce  problème  n'est 
peut-être  pas  solvhle  aujourd'hui;  qu'il  y  a  là  un  avenir  indé- 
fini; qu'il  faut,  tout  en  se  tenant  à  la  hauteur  du  présent,  se 
préparer  surtout  les  moyens  de  rester  à  la  hauteur  de  favenir. 

Il  y  a  là  matière  à  étude,  à  hésitation  pour  la  Chambre;  il 
est  bien  vrai  que,  dans  cet  optimisme,  qui  malheureusement  ne 
résout  pas  les  questions,  et  qui  n'a  même  pas  l'avantage  de  les 
éclairer,  M.  le  ministre ,  l'année  dernière,  lorsque  nous  deman- 
dions des  détails  à  ce  sujet,  nous  répondait  qu'il  avait  nommé 
une  commission,  et,  ajoutait-il,  «  toutes  les  questions  relatives 
à  la  marine  à  vapeur,  tout  ce  qui  peut  être  combiné  pour  la 
meilleure  organisation  de  la  flotte  à  vapeur  en  général,  depuis 
le  plus  fort  bâtiment  jusqu'au  pins  faible,  a  été  examiné,  traité, 
résidu  de  la  manière  la  plus  satisfaisante  par  cette  commission.  • 

Si  cela  était  vrai,  ce  serait  une  chose  tdlement  riiagn^ifique 
et  tellement  heureuse,  que  je  ne  connaîtrais  pas  d'hyperbole 
laudative  suffisante  pour  exprimer  nK>n  sentiment. 

Nous  voulons  être  édifiés  sur  notre  flotte  à  vapeur.  Ne  par- 
lons pas  pour  le  mcnnent  du  problème  le  plus  difficile,  celui 
de  la  combinaison  avec  la  flotte  à  voiles,  celui  de  savoir  si  elle 
devra  jouer  un  rôle  principal  ou  un  rôle  accessoire ,  s'il  faut  de 
grands  navires  à  vapeur  ou  des  petits,  ou  tous  les  deux.  Cette 
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question  capHale  a  besoin  d'expériences  :  les  faits  ne  sont  encore 
ni  assez  développés,  ni  assez  connus  pour  que  nous  puissions 
la  résoudre.  Arrêtons-nous  à  des  difficultés  moindres,  à  des  dif- 
iicultés  de  terre  à  terre,  et  à  résoudre  pour  Je  moment,  comme 
a  dit  M.  le  ministre.  On  nous  propose  de  porter  notre  flotte  à 
vapenr  à  28,800  chevaux,  de  voter  en  masse  cette  création  de 
3i  millions,  et  de  s'en  rapporter,  pour  le  meilleur  emploi,  à 
ce  que  le  ministère  de  la  marine  jugera  le  plus  convenable  de 
Cure.  Voyons  donc  un  peu  ce  qu'il  a  4ait  jusqu'à  présent  :  il  a 
successivement  créé  un  assez  grand  nombre  de  bateaux  à  vapeur. 
Que  valent-ils?  Sont-ils  tous,  je  ne  dirai  pas  judicieusement 
conçus  quant  à  leur  force,  mais  seulement  bien  réussis  quant 
à  la  valeur  combinée  de  leurs  coques  et  de  leurs  machines?  La 
Chambre,  pleinement  édiGée  par  cette  expérience,  peut-elle  en 
conclure  avec  sécurité  que  les  millions  qu'elle  va  voter  seront 
habilement  et  utilement  employés?  Voyons  :  il  a  paru  il  y  a 
dix-huit  mois  un  travail  ^  auquel  tout  le  monde  a  rendu  hommage, 
honunage  pour  le  sentiment  patriotique  qui  y  doùiine,  hom- 
mage pour  les  connaissances  profondes  de  la  matière  qui  y  do- 
minent également.  Je  n'en  noomie  pas  l'auteur;  mes  paroles  pour- 
raient paraître  flatterie  quand  je  crois  et  veux  ne  dire  que  la 
stricte  vérité. 

Il  y  a  dans  ce  travail  une  autopsie  complète  des  cadavres  de 
norre  marine  à  vapeur;  petits  et  grands  y  sont  appréciés  en 
connaissance  de  cause,  et  voici  comment  ils  sont  jugés.  Pre- 
nons d'abord  les  grands.  Nous  avions  alors  trois  vapeurs  (per- 
mettez-moi cette  expression  elliptique)  de  dSo  chevaux  :  le  Go- 
mer;  il  ne  pouvait  porter  à  la  fois  son  approvisionnement  et  son 
artillerie.  Il  a  fallu  réduire  son  arûlerie.  Alors  ce  n'a  plus  été 
un  navire  de  guerre,  ce  n'était  plus  qu'un  paquebot ,  qui  même 
fatiguait  dans  le  mauvais  temps.  Cooomentl  voilà  votre  plus 
grand  navire  de  guerre,  ce  que  vous  appelez  une  frégate  de 
guerre;  il  ne  lui  manque  qu'ime  chose,  c*est  de  pouvoir  porter 
ses  armes. 

Voyons  le  second  ;  il  est  aussi  de  45o  chevaux  :  c'est  VAsmoiie. 
«  Il  manque  de  puissance  dans  le  mauvais  temps ,  son  moteur 
est  paralysé.  >  Mais  la  grande  valeur  d'un  vapeur  de  guerre 

*  Voir  page  573  du  tome  l",  partie  Scitnvu  et  <tru  de»  Annales  maritioiei 
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n est-ce  donc  pas  son  moteur?  n est-ce  pas  celte  mobilité  mer- 
veilleuse par  laquelle  il  peut  saisir  le  côté  faible  de  Fenoemi,  et 
se  mettre  à  Tabri  des  feux  de  son  côté  fort. 

Quant  au  troisième,  VInfemal,  de  ^5o  chevaux  également  « 
il  a  une  machine  à  quatre  cylindres,  et  le  rapport  au  Roi  nous 
apprend  qu'il  est  en  expérience;  mais  le  Comte-d*Ea^  construit 
sur  le  même  système  pour  le  service  personnel  du  Roi,  n^a  pu 
marcher;  que  faut-il  espérer  de  VInfemal? 

Voilà  ce  qu  il  faut  penser  de  vos  trois  plus  grandes  frégates  à 
vapeur.  Et,  encore  une  fois,  ce  n'est  pas  là  mon  jugement,  c'est 
celui  d  un  homme  de  mer  qui  a  vu  et  connu  ces  navires. 

Mais  les  navires  de  puissance  moindre  seraient-ils  par  hasard 
mieux  réussis  que  les  grands? 

Lt  Cavier,  de  3 20  chevaux,  marche  mal,  ne  peut  porter  à 
la  fois  son  artillerie  et  son  combustible. 

Le  Lavoisier,  le  Gassendi,  de  230  chevaux,  mauvais  navires, 
mauvaises  machines,  toujours  en  coûteuses  réparations. 

J'en  passe,  et  j'arrive  aux  plus  petits,  à  ceux  de  160  chevaux. 
Savez-vous  ce  qu'on  en  dit?  Ils  ont  été  tous  faiits  sur  le  modèle 
du  Sphinx.  Construit  en  1829,  le  Sphinx  était  bon  pour  son 
temps;  aujourd'hui  il  est  arriéré,  il  est  reconnu  trop  faible 
comme  bâtiment  de  guerre,  trop  lent  pour  porter  des  dépêches. 
On  a  cependant  continué  de  construire  sur  son  modèle,  et,  faute 
de  mieux,  dit  l'homme  de  mer  dont  je  cite  les  paroles,  *il  a 
fallu  se  résoudre  à  prodamer,  sur  toutes  les  mers,  notre  infé- 
riorité, en  faisant  figurer,  à  côté  des  navires  rivaux,  le  Cyclope, 
le  Vesavias,  le  SpUhfiel,  et  taqt  d*autres,  nos  honteux  160,  sen^ 
lement  bons  aujourd'hui  à  servir  de  transport;  >  et  il  y  en  a 
92  de  ce  genre  sur  les  70  qui  composent  Dotre  flotte  à  vapeur. 

Pour  terminer  ce  triste  tablea« ,  rappellerai-je  un  dernier  fait? 

Un  de  nos  navires  s'était  échoué  sur  la  cote  de  Grèce  :  de  la 
rade  du  Pirée,  où  stationnaient  réunies  notre  escadre  et  oell« 
d'Angleterre,  deux  vapeurs  se  détachent  pour  le  remorquer;  le 
nôtre  est  impuissant,  et  c'est  le  vapeur  anglais  qui,  remorquant 
le  navire  échoué,  rentre  au  port,  luttant  encore  de  vitesse  arvec 
le  nôtre,  et  donne  ainsi  aux  deux  escadres  cette  preuve  déplo- 
rable de  notre  infériorité 

Oui  !  vous  avez  raison  !  c'est  une  triste  chose  que  de  dévoiler 
à  la  face  de  notre  pays  et  du  monde  nos  infirmités  maritimes. 
Il  faut  cependant  que  la  Chambre  les  connaisse;  car,  si  elle  les 
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ignore,  o<m  marin»  les  tavent,  eux,  ils  les  voient  tous  les  jours. 
Et  croyez  bien  qu  eux  n*y  sont  pas  insensibles;  ils  en  ressentent 
une  irritation  concentrée,  un  désespoir,  une  humib'ation  qui 
leur  restent  et  leur  pèsent  sur  le  cœur.  Or  c  est  là  un  triste 
sentiment  pour  notre  flotte.  Pour  quun  soldat  serve  bien,  il 
faut  qu'il  soit  6er  de  ses  armes,  quil  ait  confiance  en  ses  armes, 
qu'il  sache  que  son  ennemi  nVst  pas  mieux  armé  que  lui,  n'est 
pas  plus  rapide  ni  plus  puissant  que  lui. 

Quand  vous  voudrez  vous  cacher  à  vousHoiémes  ces  misères, 
l'étranger,  qui  a  tant  d'intérêt  à  les  connaître,  ne  les  saurait  pas 
moins;  avouez-les-vous  donc;  mais,  en  les  avouant  à  la  face  du 
monde,  prouvez-lui  en  même  temps,  prouvez  à  tous  que  vous 
êtes  assez  puissants  pour  les  pleinement  réparer. 

Vous  n'êtes  vraiment  pas  plus  édifiés  sur  ce  point  que  sur 
les  autres;  vous  allez  voter  pour  votre  v«'îpeur  3i  millions,  sans 
avoir  au  moins  dans  le  passé  les  garanties  qu'ils  seront  utile- 
mient dépensés.  Qu'en  fera-t-on?  des  vapeurs  puissants  ou  impuis- 
sants, pouvant  porter  leur  armement  ou  ne  le  pouvant  pas» 
marchant  bien  ou  mal?  Vous  n'en  savez  rien.  Serons-nous  plus 
heureux  quant  à  la  question  des  approvisionnements? 

M.  Famiral,  dans  son  rapport,  tout  en  avouant  qu'ils  seraient 
insuffisants  pour  l'avenir,  nous  rassure  pour  le  présent. 

«Nos  ports,  dit-il,  possèdent  déjà  les  éléments  nécessaires 
pour  assurer  Fentrelîen  et  le  renouvellement  de  la  flotte;  il  ne 
s'agit  qae  d'accroître  régulièrement  les  approvisionnements  qu  ils 
tiennent  en  réserve  pour  qu'ils  remplissent  Complètement  leur 
objet  de  prévoyance.  ■ 

Vous  croyez  sans  doute,  d'après  ces  paroles,  que  }e  préseui 
«st  pourvu ,  qu'il  n'y  a  qu'à  doter  l'avenir,  et  vous  espérez  quç 
les  23«5oo,ooo  francs  qu'on  vous  demande  y  seront  judieieuss* 
ment  appliqués. 

Eh  bien,  messieurs,  jugez  l'avenir  p^  c^  que  je  vai^  vous  ap- 
prendre du  présent. 

Lors  de  l'expédition  du  Maroc,  le  vaisseau  ïeJemmapes  faisajf 
partie  de  l'escadre;  il  lui  fallait  une  chaloupe  en  parlant  du 
port  de  Toulon;  il  n'y  en  avait  pas  une  dans  l'arsenal,  il  a  fallu 
prendre  et  lui  donner  celle  du  vaisseau  VHercnle, 

Un  autre  fait  ;  vous  avez  vu,  dans  les  tablei^ux  du  rapp^  au 
Roî,qtte  nos  approvisionnements  préparés,  ifmuîiioA^  et  ^lu- 
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ires,  sont  magnifiques,  qu*iU  se  comptent  par  millions  dans  nos 
arsenaux. 

Eh  bien ,  écoutez.  Lorsque  la  valeur  de  nos  matelots  eut  con- 
sommé les  munitions  cpii  se  trouvaient  à  bord  de  la  flotte  sur 
les  côtes  du  Maroc,  on  envoya  à  Toulon  en  demander  de  nou- 
velles. On  en  manquait  dans  Tarsenal.  Il  fallut  y  mettre  des 
hommes  dWgence,  et,  pour  abréger,  on  alla  jusqu'à  emprunter 
aux  vaisseaux  en  commission  de  port  leurs  obus  chargés  ;  et, 
parmi  ces  munitions  assemblées  à  la  hâte  de  tous  côtés,  une 
grande  quantité  se  trouvait  être  pour  les  calibres  de  18  et  de  24, 
quand  la  majorité  de  notre  armement  sur  les  côtes  de  Maroc 
était  deSo. 

Parlez  donc  ooaintenant,  monsieur  le  ministre,  de  nos  ap- 
provisionnements, de  votre  prévoyance,  de  votre  dévouement 
^u  pays;  dites  que  vous  êtes  en  mesure  de  faire  de  grands  ef- 
forts! 

Vous  vous  trompez ,  et  ce  qui  est  pis  encore,  vous  trompez  le 
pays  avec  vous. 

Voulez- vous  autre  chose  ^  messieurs ,  voulez-vous  des  faits  plus 
récents?  En  voici 

Il  y  a  à  pwie  trois  semaines,  uq  vaisseau  à  Toulon  eut  besoin 
d'un  bas  mât,  d'un  mât  inférieur,  le  plus  difficile  à  trouver  à 
cause  de  son  volunie  et  de  sa  hauteur.  Ce  vaisseau ,  c'était  f/n- 
flexible,  commsiïïdé  par  le  capitaine  Lapierre;  je  précise  les  noms 
et  les  faits.  Eh  bien  1  il  n'y  avait  pas  un  mât  convenable  dans  ' 
Tarsenal  de  Toulon  «  et  il  fallut  prendre  le  mât  de  misaine  du 
Monteheîlo,  pour  le  donner  au  navire  qu'on  voulait  mater. 

C'est  par  pénurie  et  non  par  convenance  que  la  chose  a  été 
faite,  et  des  écritures  plus  ou  moins  spécieuses  n'amortiront  pas 
le  sentiment  profond  qui  -se  manifeste  en  ce  moment  dans  cette 
Chambre,  et  j'adjure  ici,  sans  faire  auciihe  acception  d'opinion 
politique ,  j'adjure  tous  les  honmie^  de  mer  qui  siègent  dans  cette 
enceinte  de  déclarer,  la  main  sur  la  conscience,  si  nosarsenaiix, 
dans  leurs  éléments  les  plps  essentiels,  ne  sont  pas  complètement 
désassortis. 

Un  dernier  fait,  messieurs. 

Récemment  un  jeune  et  brave  amiral  a  voulu.se  rendre  de 
Brest  au  Havre;  il  s'imaginait  sans  doute  que,  dans  un  port  ou  il 
y  avait  des  frégates  à  vapeur,  le  combustible  nécessaire  pour  les 
faire  mouvoir  devait  se  trouver  aussi.  Eh  bien  I  dans  l'arsenal  de 
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Brest,  il  ne  s'est  pas  trouvé  assez  de  combustible  pour  chauflTer 
une  frégate  seulement  pendant  vingt-quatre  heures. 

Qu'on  vienne  maintenant,  messieurs,  nous  parler  de  nos  res- 
sources maritimes;  que,  dans  un  tableau  que  je  ne  saurais  vrai- 
ment comment  qualifier,  on  vienne  démontrer  par  des  chifires 
que  le  .matériel  de  notre  marine,  depuis  i83o,  s'est  enrichi  de 
76  millions!  C'est  imprimé  en  toutes  lettres  dans  le  rapport  au 
Roi  :  si  cette  accumulation  de  richesses  n'est  pas  un  rêve,  il 
faudra  du  moins  reconnaître  qu'elles  ont  été  assorties  avec  une 
grande  imprévoyance,  avec  une  étrange  insouciance  des  besoins 
ks  plus  usuels  et  les  plus  urgents. 

Avez-vous  maintenant  confiance,  messieurs?  dans  une  admi- 
nistration qui  mène  à  de  tels  résultats  ?Livrerez-vous,  sans  garan- 
tie, 1 35  millions  à  une  administration  qui  gère  ainsi,  qui  n'a  pu , 
en  temps  de  paix,  avec  toutes  les  ressources  de  la  paix ,  prévoir 
et  saiis&ire  convenablement  les  besoins  les  plus  urgents  d'une 
expédition  ordinaire?  Que  serait-ce  au  jour  de  la  guerre,  qàand 
tout  nous  serait  refusé  à  l'étranger,  et  qu'il  nous  faudrait  pour- 
voir à  tout  avec  nos  propres  ressources? 

Pour  les  bois,  au  moins,  cette  première  nécessité  de  nos  ports, 
s  est-on  un  peu  sérieusement  préoccupé  de  l'avenir?  Â-ton  songé 
à  nos  ressources  de  Corse  on  d'Afrique  ?  4^-t-on  songé  à  parer  au 
Aide  qu'a  fait  notre  Code  forestier,  en  enlevant  à  la  marine  les 
précieuses  ressources  du  martelage  sur  le  sol  français?  Bien  n'a 
été  ni  prévu  ni  préparé,  à  ce  sujet  pas  plus  qu'à  tout  autre  ;  on 
laisse  aller  tout  avec  un  déplorable  abandon.  Mais  Jes  rapports 
écrits  sont  magnifiques,  les  discours  sont  superbes!  Nous  qui 
nous  permettons  des  doutes  et  des  critiques,  nous  n'avons  pas 
l'expérience  technique ,  nous  ne  savons  pas  les  choses  de  la  ma- 
rine. La  flotte  mérite  les  remerciments  de  la  France.  Oh  i  oui , 
la  flotte  mérite  les  remerciments  de  la  France;  car  il  faut  bien 
du  cœur  et  du  dévouement  à  son  devoir  pour  servir  quand  ou'est 
conduit  ainsi. 

Ce  n'est  pas  tout.  Je  demande  pardon  à  la  Chambre  d'être  si 
long;  mais  il  est  un  point  sur  lequel  j'ai  encore  un  mot  à  dire; 
il  s'agit  du  personnel  dont  nous  déplorions  tout  à  l'heure  l'état 
malheureusement  stationnaire.  Si ,  ne  le  pouvant  pas  augmen- 
ter, n'y  songeant  pas,  on  l'employait  au  moins  utilement,  ha- 
bilement! Par  malheur,  l'organisation  de  notre  personnel 
maritime  est  telle,  que,  quand  à  force  de  science  un  conoman- 


Digitized  by 


Google 


k21  ANNALES  MARITIMES. 

dantett  arrivé  à  constituer  on  éqiiijMige  parfait,  identifié  avec 
ton  navire,  identifié  avec  ses  chefs,  neiarcbant  comme  ub  senl 
hnmme,  et  faisant  obéir  son  navire  oemme  na  membre  même 
de  réquipage,  ce  résultat  si  difficile  et  ai  précieux  n*a  qa*un 
durée  éphémère,  et  bient&t  il  n'en  reste  rien. 

Nous  avions,  en  iS^o,  une  escadre  magnifique  que  M.  Tami- 
rai  Lalande  avait  amenée  à  un  point  merveîBeux  d'aptitude  mi< 
litaire,  qui,  pour  la  manœuvre,  pour  le  canonnage,  pour  toutes 
les  conditions  de  vie  et  de  puissance  maritime,  n'avait  point 
d'égale,  de  l'aveu  même  de  nos  rivaux.  Qu'est-elle  dc^venue?  et 
que  nous  en  reste-t-il  ?  Tous  ces  hommes  si  bien  exercés  ensemble 
se  sont  promptenient  éparpillés  :  après  deux  on  trois  ans,  les 
meilleurs  équipages  se  fondent  et  disparaissent.  Si  au  moms  en 
les  conservait  entiers  pendant  ces  trois  ans,  poar  une  année  ou 
deux  de  noviciat  et  de  faiblesse  relative,  on  en  aurait  an  moins 
une  de  force  et  d'excellente  instruction;  mais  il  n'en  est  rien; 
sur  le  même  navire  on  voit  passer  indéfiniment  les  officiera  et 
les  matelots.  Il  y  a  tel  vaisseau  qui ,  dans  l'espace  de  trois  ans,  a 
vu  passer  à  son  bord,  au  grand  d^aisir  de  son  commandant, 
plus  de  ôo  officiers  et  plus  de  3,ooo  matelots.  Comment  vou- 
lez*vous  que  cette  mobilité  perpétuelle,  que  ce  va-el-vient  d'offi- 
ciers et  de  matelots  puissent  constituer  un  bon  équipage,  com- 
ment voulez-vous  qu'ik  soient  identifiés  avee  leur  chef,  avec 
'  lemrs  armes ,  avec  leur  navire?  Vous  croyet,  lorsque  vous  aves 
jeté  1,000  honmies  et  100  canons  sur  un  vaisseau,  que  vous 
avez  créé  une  force  redoutable.  HâasI  jusqu'à  oe  q«e  ces  1,000 
hommes  se  soient  feçonnés  et  entendus,  vous  n'avez  pas  entre 
le$  mains  un  véritable  instrument  de  guerre,  et  si  vous  l'ex- 
posez, vous  avez  1,000  hommes  et  100  canons  comcpromb. 

A-t-on  songé  4  une  combinaison  du  personnel  qui  remédiât, 
au  moins  en  partie,  à  ces  inconvénients?  Le  mode  de  recrute- 
ment nsaritime  offre  sans  doute  des  difficultés  à  ce  sujet,  mais 
enfin  un  cadre  permanent,  agrandi,  mieux  organisé,  donnant 
de  puissants  et  rapides  éléments  pour  les  besoins  successifs, 
serait  possible;  qu'il  coAtàt  un  ou  deux  millions  de  [dus,  ce  se- 
rait encore  une  grande  et  bonne  économie,  oar  nous  gagnerions 
en  force,  en  vigueur  d'action  navale,  en  rapidité  de  développe* 
ment  de  nos  équipages,  suivant  nos  besoins,  bien  au  delà  de  ce 
^ne  nous  y  aurions  dépensé  ;  mais  je  laisse  là  ces  combinaisons 
d'amélioration  qui  ne  seraient  en  ce  moment  que  tles  rêves;  ou 
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«atre  sujet  doit  encore  être  rappelé  ^  votre  attention,  ce  sera 
le  dernier. 

Ce  n'est  pas  tout  de  songer  à  notre  flotte  et  à  son  personnel; 
nous  avons  600  lieues  de  cotes,  et  sur  ces  côtes  des  richesses 
matérielles  considérables,  des  ports,  des  villes,  des  marchan- 
dises qu'il  s'agit  de  protéger  contre  l'ennenii;  c'est  bien  là,  je 
crois,  une  pûrtie  de  ia  question  maritime;  mais  voyex  donc 
dans  quel  état  sont  nos  c6les  depuis  i8i5.  Le  littoral  est  com- 
plètement désarmé;  les  canons  ronillés  gisent  dans  la  poussière, 
les  affâts  sont  pourris^  les  fours  à  boulets  détruits;  quant  au 
personnel,  il  n'y  en  a  plus. 

A  la  deraière  inspection,  pour  force  unique  on  comptait  64 
gardiens  dans  toutes  les  batteries  du  littoral  de  la  France  :  de 
toute  l'organisation  de  la  défense  de  nos  côtes,  il  ne  nous  reste 
pîus  rien ,  pas  même  ce  personnel  <[ai,  organisé  en  1781 ,  for- 
mait le  guet  de  la  mer,  et  réunissait  toutes  nos  populations  ma- 
ritimes dans  un  intérêt  de  vigilance  et  de  défense  communes. 
En  iace  de  cet  abandon,  de  cet  oubli,  un  élément  nouveau, 
TOUS  le  savez,  se  manifeste,  un  élément  qui  permet  en  deux 
heures  de  jeter  sur  vos  côtes  et  des  hommes  et  des  canons ,  de 
forcer  vos  rades,  de  eanonner  vos  ports ,  d'incendier  vos  navires 
du  commerce;  c'est  au  moment  ou  apparaît  ce  phénomène  qui 
cbange,  mais  rend  de  plus  en  plus  montes  les  conditions  de 
défense  du  littoral,  que  nous  restons  désarmés  et  insoucieux.  Si 
encore  cette  indifférence,  cette  quiétude  étaient  partagées  par 
nos  voisins;  si,  pendant  que  nos  côtes  du  nord-ouest  sont,  pour 
ainsi  dire,  abandonnées  à  la  garde  de  la  Providence,  les  côtes 
du  sud-ouest  de  rAngleterre  restaient  dans  un  dénûment  ana^ 
logne\  MalheureuseBient  il  n'en  est  rien.  En  Angleterre  on  a 
aussi  nooiHié  des  commissions  à  ce  sujet;  mais  ces  commissions 
ne  semblent  pas  procéder  comme  les  vôtres;  nommées  en  i844» 
elles  ont  fcii  leur  rapport  en  1845,  et  en  i845  on  s'est  mis  à 
ropuvre,  et  savez-vous  le  résultat  auquel  on  marche?  Le  voici; 
la  commission  anglaise  elle-même  nous  l'apprend  : 

•  Par  de  tels  moye<is,  dit-elle,  ajoutés  à  l'emploi  delà  vapeur 
â  la  nier,  avec  des  chemins  de  fer  et  des  communications  télé- 
^prapliiques  par  terre,  la  force  navale  et  la  force*militaire  de  la 
Grande-Bretagne  peuvent,  en  quelques  heures,  être  portées  au 
plus  haut  degré  d'efficacité  sur  chacun  des  points  de  la  côte  ^  » 

*  Voir  p.  475  dn  lomr  P'  Hc»  Annale»  maritimes  de  1845,  Sciences  et  arts. 
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Tel  est  le  résultat  qui  se  prépare  contre  nous, et,  si  vous  en 
voulez  les  détails  sommaires,  écoutez  ce  que  nous  apprend  à  ce 
sujet  Vun  de  nos  plus  éminents  ingénieurs  de  la  marine  : 

I II  y  aura ,  nous  dit-il,  par  suite  de  ces  travaux  qu  on  pousse. 
qu*on  presse  vivement  sur  les  cotes  voisines,  il  y  aura  cinq  grands 
centres  de  protection  pouvant  recevoir  cinq  armées  navales  et 
servir  de  point  de  départ  à  cinq  expéditions  de  puissants  navires 
à  vapeur,  expéditions  dont  la  plus  éloignée  pourra  se  prédpi- 
ter  en  sept  heures  sur  la  côte  de  France  et  la  plus  rapprochée 
en  une  heure  et  demie.  Cet  ensemble  de  travaux  exercera  son 
influence,  pour  ne  pas  dire  son  empire  (c'est  Tingénieur  français 
qui  le  dit) ,  sur  lôo  lieues  de  noti«  littoral  depuis  Dnnkerque 
jusqu'à  la  baie  de  Saint-Malo^  » 

Eh  bien,  c'est  en  vue  de  ces  faits,  c'est  en  vue  de  tout  ce  qui 
se  prépare  de  l'autre  côté  du  canal  que  nous  restons  inactifs. 

J'ai  terminé,  messieurs,  tontes  ces  critiques  pénibles;  il  n*y 
a  pas  de  question  ministérielle  dans  tout  cela  ;  il  y  a  une  grande 
question  de  défense  nationale  et  d'organisation  d'un  des  grands 
éléments  de  la  puissance  de  la  France;  ce  n'est  pas  une  question 
de  guerre,  mais  uue  question  de  paix. 

Soyez  forts,  bien  armés,  bien  préparés  à  tout ,  et  la  paix  sera 
cent  fois  plus  assurée  que  si  vous  vous  endormiez  dans  cet  op- 
timisme, dans  cettS  quiétude  qui  donne  à  la  fois  la  mesure  de 
votre  faiblesse  et  la  tentation  d'en  abuser. 

Des  détails  dans  lesquels  je  suis  entré,  desdoutes  que  je  vous 
ai  sounus,  il  me  senôble  résulter,  messieurs,  que,  sur  cette 
grande  question  de  la  marine ,  nous  ne  sommes  pas  sufBsammen  t 
instruits;  les  éléments  qui  vous  ont  été  fournis  ne  vous  ont  pas 
assez  édifiés;  la  commission  elle-même  l'a  bien  senti;  elle  le 
sent;  mais  elle  s'est  abstenu  de  sonder  jusqu'au  fond  de  la  plaie; 
elle  n'a  pas  voulu  presser  peut-être  trop  vivement  la  question. 

Voyez,  par  exemple,  pour  cette  question  secondaire  des  pe- 
tits navires  de  guerre,  ces  corvettes,  ces  bricks,  tous  ces  petits 
bâtiments  qu'on  maintient  pour  la  convenance  de  nos  agents 
diplomatiques,  dans  la  rade  voisine  de  leur  résidence. 

La  commission,  composée  d'hommes  de  mer,  a,  comme  l'a- 
miral Lalande^et  tant  d'autres,  parfaitement  senti  que  cet  épar- 
pillement  de  forces  est  mauvais,  à  peu  près  inutile  pendant  la 

I  Voir  p.  638  da  tome  11  des  Aoiudef  narUimes  de  1845,  ScUncet  ei  arb. 
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paix ,  fortement  exposé  aux  premiers  jours  de  la  guerre  ;  mais  le 
ministre  a  insisté  sur  les  désirs  de  nos  agents  diplomatiques ,  et, 
au  lieu  de  réduire  ces  désirs  à  leur  véritable  valeur,  la  commis- 
sion a  transigé  et  tenté  seulement  de  réduire  le  mal  en  réduisant 
le  crédit  :  elle  n'a  pas  voulu,  mais  elle  eût  pu  dire  nettement 
que ,  dans  les  ports  de  l'étranger,  là  où  la  puissance  de  la  France 
a  besoin  de  se  faire  connaître  et  respecter,  au  lieu  d'une  corvette 
ou  dun  brick  à  l'ancre,  il  faut  qu'il  apparaisse  au  moins  tout 
les  six  mois  quelques-unes  de  ces  frégates  puissantes  qui,  par 
leur  équipage,  par  leur  armement,  par  tout  leur  extérieur,  ap- 
prennent à  ceux  qui  s'y  connaissent  et  à  ceux  qui  ne  s'y  con- 
naissent pas,  ce  qu'est  la  France  et  ce  qu'elle  peut  faire. 

Ce  serait  là  une  sourte  de  respect  et  d'influence  que  sur  ces 
côtes  lointaines  un  petit  et  faible  navire  ne  saurait  inspirer; 
l'Angleterre,  elle ,  ne  s'y  trompe  pas  ;  elle  connaît  la  magie  de  ces 
puissantes  apparences  ;  et  quand ,  à  côté  de  nos  petits  navires  et 
de  nos  agenis  diplomatiques,  apparaît  dans  un  port  du  nouveau 
monde  une  de  ces  frégates  anglaises  si  forte  et  si  fière  du  senti- 
ment de  sa  force,  quelle  figure,  je  vous  le  demande,  font  aux 
yeux  des  naturels ,  à  côté  de  cette  démonstration  imposante ,  et 
votre  petit  brick  et  votre  agent? 

La  commission  pensait  une  chose  et  s'est  bornée  à  la  faire 
entendre;  ce  qu'elle  a  fait  sur  ce  point,  elle  l'a  fait  aussi  sur  les 
autres;  je  vous  l'ai  dit,  elle  n'a  pas  voulu  sonder  la  plaie  jusqu'au 
fond.  Vous  n'avez  pas  entre  les  mains  tous  les  éléments  du  pro- 
blème; une  instruction  suffisante  vous  manque,  et  cependant 
vous  allez  voter  g3  ou  78  millions. 

Avez-vous,  pour  livrer  ces  immenses  ressources,  avez-vous 
dans  l'administration  de  la  marine  une  confiance  suffisante? 
Non!  Pourrez-vous  la  surveiller,  la  contraindre  à  bien  faire;  le 
mal  existe  depuis  langues  années,  et  vous  ne  l'avez  pas  su,  et 
vous  n^avez  pu  l'empêcher;  comment  ferez-vous  donc? 

Il  y  a  à  tout  cela  un  remède  cependant...  Je  me  trompe,  il  y 
y  a  un  moyen  d'investigation  que  je  ne  proposerai  pas  à  la 
Chambre .... 

Quand  la  Chambre  a  besoin  d'approfondir  une  question ,  quand 
cette  question  intéresse  à  un  haut  degré  la  puissance  du  pays , 
quand  elle  engage  également  à  un  haut  degré  nos  ressources 
financières,  la  Chambre  a  deux  moyens  de  s'instruire:  le  pre- 
mier et  le  plus  facile,  je  dirais  le  plus  bénin,  si  le  mot  était 
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a$sez  élevé,  le  plus  bienveillant,  cest  de  demander  au  Gouver- 
nement de»  détails,  des  investigations,  des 'ren8eigQement&. 

Cette  première  période  de  Tinslruction  parlementaire  épui- 
sée, si  la  Chambre  a  acquis  la  conviction  que  ce  qui  lui  a  été 
fourni  ne  Ta  pas  éclairée  sullisamment,  qu'elle  na  pas  encore 
atteint  son  but ,  est-ce  qu  elle  est  condamnée  à  Timpuissance? 
est-ce  qu*il  faut  alors  qu'elle  vote  les  yeux  fermés  ou  qu'elle 
s'abstienne?  est<e  qu'elle  n'a  pas  par  elle-même  le  droit  de  se 
faire  rendre  compte,  de  se  faire  expliquer,  de  remonter  aux 
sources?...  Savex-vous,  messieurs,  comment  on  peut  connaître i 
fond  la  question  qui  nous  préoccupe  ?  Pour  mon  compte ,  le  peu 
que  j*en  sais,  comment  l'ai-je  appris?  Ce  n'est  pas  seulement  en 
lisant  les  rapports  ollicieb,  qui  trop  souvent  montrent  les  choses 
à  travers  un  mirage  trompeur;  c'est  en  écoutant,  dans  leurs 
épaachements,  les  hommes  pratiques,  en  les  provoquant  à  parler 
de  ce  qu'ils  savent  intimement  jf'ai  su,  messieurs,  en  écouter 
plusieurs,  et,  je  le  déclare,  je  ne  sais  rien  à  la  fois  de  plus  triste 
et  de  plus  instructif  que  ces  conversations  avec  les  honames  de 
notre  marine.  Appelez -les;  écoutez-les.  Sachez  d'eux  le  mal;  ils 
l'ont  vu,  ils  lont  touché;  ib  ne  vivent  pas,  eux,  au  milieu  des 
papiers,  des  registres,  des  rapports  optimistes;  ils  sont  en  cou- 
tact  quotidien  avec  les  réalités  ;  ils  savent  par  eux-mêmes  le  secret 
de  la  faiblesse  de  nos  navires  et  de  la  supériorité  des  étrangers. 
Ce  secret,  demandez-le-leur,  demandez  à  leur  patriotisme,  à  leur 
expérience,  tout  ce  que  vous  avez  encore  besoin  de  savoir,  et  je 
vous  donne  ma  parole  que,  après  les  avoir  entendus,  vous  en 
saurez  plus  long  que  ne  peuvent  vous  en  apprendre  les  rapports 
et  les  chiffres  de  l'administration. 

Si  le  ministre  n'y  répugne  pas,  si  la  Chambre  n'hésite  pas  dans 
l'usage  de  sa  prérogative,  un  grand  bien  peut  en  résulter  et  pour 
la  flotte  et  pour  le  pays;  mais  si,  quoiqu^yant  k  sentimeat 
qu'elle  n'est  pas sufiisamment  instruite,  la  Uiambre  recule  de- 
vant une  enquête  que  la  logique  commanderait,  qu  alors  au 
moins  elle  s'arme  d'une  sui^eillance ,  d'une  fermeté  de  tous  les 
jours;  qu'elle  cpntraigne  l'administration  de  la  marine  au  plus 
judicieux  emploi  possible  des  millions  qu'elle  va  lui  bVrer,  et 
qu'elle  se  rappelle  bien, qu'il  y  va  de  bien  plus  que  d'une  ques^ 
tion  ministérielle;  il  y  va  de  la  puissance  de  la  France,  de  sa 
grandeur  dans  le  présent  et  dans  l'avenir;  il  y  va  de  la  poU- 
IjfUe  traditionnelle  et  séculaire,  non  pas  de  celle,  je  l'avoue,  qui 
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intrigue  ttt  Texas  et  la  compromet  avec  les  États-Unis,  mais  de 
celle  qui ,  prêtant  à  toutes  les  marines  secondaires  Tappui  et  le 
prestige  de  notre  pavillon ,  garantit  contre  toute  ambition ,  quelle 
qu'elle  soit  et  de  quelque  contrée  qu'elle  vienne,  la  liberté  des 
mers,  les  bienfaits  d^la  civilisation  et  la  sécurité  du  commerce. 
Cette  politique  séculairemeot  française ,  c  est  celle  de  Louis  XIV, 
ce  doit  être  la  nôtre;  mais  il  nous  faut  pour  la  pratiquer  une 
marine  forte  et  respectée.  Nos  millions  ne  nous  la  donneront 
pas  si  remploi  n'en  est  pas  surveillé ,  et ,  pour  ainsi  dire ,  conduit 
par  vous;  si  vous  laissez  en  abuser,  vous  n'aurez  rien  fait,  ou 
plutôt  vous  aurez  aggravjé  le  mal,  perdu  l'or  de  la  France,  et 
semé  le  découragement  dans  les  cœurs  les  plu»  dévoués  à  la 
gloire,  à  la  puissance  de  notre  pavillon  ;  cela  vaut  la  peine  d'y 
penser,  messieurs,  je  le  déclare. 

Quant  à  moi,  je  voterai ,  s'il  le  faut,  les  millions  qu'on  nous 
demande,  mais  avec  défiance,  avec  inquiétude,  avec  une  pro- 
fonde tristesse  de  tout  ce  que  j'ai  appris  et  cru  nécessaire  de  vous 
révéler  dans  ce  débat. 

RipOlUI  DS  M.  LE  B**  DE  1IACEA€,  MIKISTIVE  DE  LA  MARINE, 
AU    DISCOUES  DE   M.   BILLAUT. 

De  toutes  les  aUaques  dirigées  contre  le  ministère,  ies  unes  sont  sans  objet,  et 
les  antres  portent  à  faux  sur  des  actes  de  prévoyance,  de  conservation,  d*é- 
eoDomie  bien  entendues,  et  dû  meilleur  emploi  des  hommes  et  des  matières. 

Dans  les  différents  détails  que  j'aurai  l'occasion  de  parcourir, 
soit  au  point  de  vue  de  la  commission,  soit  à  un  point  de  vue 
di£Eérent  de  celui  de  la  commission ,  je  me  trouverai  naturelle- 
ment amené  à  examiner  les  mêmes  objets  qu'a  traités  l'honorable 
député. 

Assurément,  si  le  matériel,  et  plus  particulièrement  les  ap- 
provisionnements de  la  marine,  étaient  dans  un  état  complè- 
tement satisfaisant,  la  Chambre  n'aurait  pas  à  s'occuper  d'un 
projet  de  loi  de  la  nature  de  celui  qu'elle  examine  en  ce  mo* 
ment  « 

M.  le  comm&saire  du  Roi  le  disait  au  début  de  cette 
séance  »  il  y  a  une  sorte  d'injustice  à  venir  incessamment 
prendre  les  hommes  qui  sont  aujourd'hui  à  la  tête  du  dépar- 
tement de  la  marine,  pour  les  rendre  responsables  de  tous 
les  actes  qui  les  ont  précédés.  Je  n'entends  en  aucune  façon 
faire  la  critique  de  mes  prédécesseurs  ;  mais  j'ai  besoin  de  le 
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dire  à  la  Chambre ,  car  c  est  TafTaire  de  la  Chambre ,  autant 
que  celle  du  ministre  de  la  marine,  les  ministres  actuels  ne 
sont  pas  seuls  responsables  du  passé  que  la  Chambre  cherche 
à  réparer  dans  ce  moment. 

La  Chambre  elle-même,  je  suis  fâché  d'être  obligé  de  le  lui 
dire ,  a  des  reproches  à  se  faire. 

Les  ministres,  je  viens  d*en  faire  Tépreuve,  ont  souvent  en- 
lenda  des  choses  bien  pénibles. 

Il  iaut  que  la  Chambre  me  permette  de  lui  dire  à  mon  tour 
ce  que  je  crois  être  la  vérité. 

J'aborde  les  trois  grandes  divisions  sur  lesquelles  ont  porté 
les  observations  de  llionorable  député  :  le  personnel ,  le  maté- 
riel ,  les  approvisionnements. 

Un  des  moyens  de  discussion  de  Thonorable  député  a  été  de 
ne  pas  admettre  comme  sincères  les  déclarations,  les  chiffres, 
les  informatibns  officielles  qui  sont  insérés  dans  le  rapport 
adressé  au  Roi. 

Je  ne  puis  comprendre  qu'on  emploie  contre  nous  de  pareils 
moyens. 

Comment,  un  ministre  de  la  marine  peut-il  donc  rendre 
compte  au  Roi  d'abord,  puis  aux  Chambres,  de  la  situation  de 
l'état  maritime,  si  ce  n'est  en  suivant  la  voie  que  j'ai  prise  de- 
puis la  dernière  session  ? 

Qu'ai-je  fait?  J'ai  envoyé  dans  les  ports  des  vice-amiraux 
chargés  d'inspections  générales;  j'ai  envoyé  dans  chacun  des 
cinq  arrondissements  maritimes  des  capitaines  de  vaisseau 
chargés  de  recenser  la  situation  de  l'inscription  maritime.  Les 
uns  et  les  autres  m'ont  fourni  des  rapports  officiels  :  les  résul- 
tats de  ces  rapports  officiels  ont  formé  la  base  du  compte  rendu 
au  Roi. 

J'ai  une  pleine  et  entière  confiance  dans  les  subordonnés 
que  j'ai  appelés  à  aller  vérifier  sur  les  lieux  ce  qui  se  passe.  U 
faut  que  l'honorable  député  veuille  bien  ,  à  son  tour,  avoir  con- 
fiance dans  le  ministre  qui  répète  mot  pour  mot  ce  que  sont 
venus  lui  annoncer,  dans  des  rapports  officiefs,  après  avoir  vu 
les  choses  par  eux-mêmes,  des  officiers  dignes  de  tçute  sa  con- 
fiance. 

Assurément  ce  ne  serait  pas  assez  du  blâme  que  l'honorable 
député,  du  haut  de  la  tribune,  a  prétendu  m'infliger,  je  devrais 
êtremis  en  accusation,  si  j'avais,  contrairement  à  la  vérité,  pro- 
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duit  au  Roi ,  dans  son  conseil ,  produit  dans  Tune  et  l'autre 
Chambre  des  résultais  qui  importent  autant  à  la  grandeur,  à  la 
force  et  à  la  puissance  de  notre  pays  que  ceux  qui  sont  inscrits 
dans  le  rapport  au  Roi. 

Avant  d'entrer  dans  les  détails ,  j'ai  besoin  de  dire  devant  la 
Chambre  que  tout  ce  qui  est  écrit  dans  le  compte  rendu  est 
d'une  fidèle  exactitude,  et  que,  pour  tout  au  monde,  quelle 
qu'eût  été  la  situation  de  notre  matériel  naval,  je  n'aurais  voulu 
dire  les  choses  autrement  qu'elles  n'étaient.  S'il  y  avait  eu  un 
secret  à  cacher  au  pays,  dans  l'intérêt  de  la  sécurité,  dans  Tin- 
térêl  de  la  défense ,  dans  l'intérêt  de  son  avenir,  ce  serait  au  Roi 
en  son  conseil  que  je  l'aurais  confié,  et  je  lui  aurais  demandé 
l'autorisation  de  le  garder. 

Après  avoir  fait  cette  réserve  dans  mon  propre  intérêt,  dans 
l'intérêt  du  département  de  la  marine ,  à  savoir  que  je  n'ai  pro- 
duit que  des  comptes  exacts,  je  pars  de  ces  comptes  pour  dire  à 
la  Chambre  quelle  est  la  situation  du  département  sous  les  trois 
points  de  vue  qu'a  indiqués  l'honorable  préopinant 

Quant  à  l'inscription  maritime,  il  résulte  évidemment  de 
tous  les  renseignements  qui  ont  été  mis  à  notre  disposition ,  que 
depuis  dix  ans,  c'est-à-dire  depuis  i836  jusqu'en  i845,  l'ins- 
cription maritime  s'est  considérablement  augmentée. 

Elle  s'est  augmentée  par  diverses  causes  :  d'abord  par  le 
soin  plus  grand  que  l'administration  de  la  marine  a  pris  d'éta- 
blir partout  convenablement  l'exécution  des  règlements  de 
l'inscription  maritime.*  Votre  commission  elle-même  l'a  cons- 
taté dans  son  rapport,  et  je  l'en  remercie.  Cette  augmentation 
est  surtout  résultée  d'un  mode  excellent  pratiqué  depuis  plu- 
sieurs années,  la  levée  permanente,  qui,  tout  en  ayant  pour 
effet  d'amener  à  bord  des  vaisseaux  tous  les  marins  à  leur  tour 
quand  ils  rentrent  dans  leurs  quartiers ,  et  qu'ils  n'ont  pas  en< 
core  rendu  de  services  à  l'Etat,  introduit  encore  dans  l'inscrip» 
tion  maritime  des  habitudes  d'ordre,  un  service  plus  doux,  qui 
attache  les  hommes  à  cette  institution.^ 

Ainsi  donc,  quant  au  personnel,  il  est  exact  de  dire  que  le 
chifire  de  l'inscription  maritime  s'est  élevé  de  26,000  hommes 
en  dix  ans.  Le  chiffre  des  matelots  proprement  dits  et  des  offi- 
ciers mariniers  s'est  élevé  à  13,000  hommes.  Deux  autres  élé- 
ments composent  le  personnel  ;  ce  sont  les  équipages  de  ligne 
et  les  troupes  de  marine. 

Tome  1.— 184Ô.  Sg 
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Les  équipages  de  ligne  sont  d*one  création  qni  remonte  à 
1820;  depuis  cette  époque*  ils  se  sont  constamment  améliorés. 
Quand  tout  à  l'heure  j'arriverai  à  combattre  une  des  critiques 
de  lorateur  qui  concerne  la  mobilité  reprochée  aux  équipages 
de  ligne ,  je  ferai  ressortir  davantage  les  services  que  les  équi- 
pages de  ligne  rendent  à  bord  des  bâtiments  de  guerre. 

Je  dis  que  Torganisation  de  nos  équipage}  de  ligne  est  arrivée 
à  la  situation  la  meilleure  que  nous  puissions  dâirer  quant  à 
présent.  Nous  avons  passé  de  1820a  cette  époque  par  différentes 
modifications,  et  je  n'hésite  pas  à  alBrmer  que  le  r^ime  actuel 
des  équipages  des  lignes ,  celui  qui  donne  une  mobilité  très- 
grande  aux  compagnies,  une  grande  facilité  pour  former  les 
équipages,  est  un  grand  progrès  dans  cette  institution,  et  qu'il 
la  met  sons  ce  rapport 'dans  de  très-bonnes  conditions. 

Les  troupes  de  la  marine  se  divisent  en  artillerie  et  en  in- 
fiamterie.  Les  deux  corps  réunissent  19,000  hommes. 

Ce  sont  des  troupes  d'élite  qui,  dans  toutes  les  circonstances, 
ont  prouvé  une  excellente  discipline  et  le  plus  grand  dévoue- 
ment Ces  troupes  doivent  êbre,  à  un  jour  donné,  une  des  plus 
précieuses  ressources  de  la  marine.  Nous  avons  grand  soin  pen- 
dant la  paix  de  les  employer  sans  cesse  dans  nos  diverses  expé- 
ditions ,  elles  vont  dans  les  colonies,  elles  forment  les  garnisons 
des  colonies.  H  y  a,  relativement  à  ces  troupes,  un  mouvement 
constant  d'embarquement  qui  les  rend  éminemment  propres, 
si  la  guerre  survenait,  à  devenir  d'excellents  auxiliaires  à  bord 
de  nos  vaisseaux.  Le  régime ,  très-approprié  à  la  paix ,  que  nous 
suivons  en  ce  moment,  a  pour  résultat  de  ne  point  phcer  de 
troupes  dlnfanterie  de  marine  à  bord  de  nos  vaisseaux,  afin  d'y 
attirer  un  plus  grand  nombre  de  marins ,  et  de  dévdopper  ainsi 
l'inscription  maritime,  qui  reste  toujours  la  base  de  notre  insti- 
tution navale.  Ces  troupes,  en  temps  de  guerre,  en  venant  sur 
les  vaisseaux  pour  en  former  les  garnisons,  donneraient  à  ces  bâti- 
ments une  plus  grande  force  et  en  même  temps  elles  nous  procu- 
reraient la  disponibilité  d'un  nombre  plus  considérable  de  marins. 

Le  développement  du  matériel  est  assurément  un  des  objets 
qui  devaient  le  plus  firapper  l'attention  du  Gouvernement»  et 
qui  a  attiré  aussi  la  sollicitude  de  la  Qiambre.  Dans  ces  dernières 
années,  il  est  très-vrai  que  les  constructions  navales  ont  été  ar- 
riérées ,  que  l'on  n'a  pas  fait  pour  les  vaisseaux  qui  étaient  en 
chantier  les  travaux  qui  auraient  été  nécessaires ,  afin  de  main- 
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tenir  les  vaisseaux  et  les  firégates  au  degré  d'avancement  qui 
•était  prescrit  par  la  disposition  de  l'ordonnance  organique  do 
i"  février  1837. 

'  Un  des  ol]jets  les  plus  importants  du  projet  de  loi  que  la 
Chambre  examine,  c'est  certainement  de  mettre  à  la  disposition 
du  département  de  la  marine  les  fonds  nécessaires  pour  que  le 
matériel  naval,  tel  qu'il  sera  établi  et  réglé,  soit  développé,  soit 
porté  au  degré  d'avancement  prévu. 

A  l'occasion  du  matériel  naval,  l'honorable  préopinant, 
«'occupant  d'abord  des  vaisseaux,  et  rappelant  ce  qui  s'est 
passé  dans  des  expéditions  récentes ,  faisait  à  l'administration 
de  la  marine  des  reproches  qui  ne  sont  pas  fondés.  Il  citait 
l'exemple  de  vaisseaux  employés  dans  l'expédition  du  Maroc 
qui  aurait  manqué,  au  moment  du  départ,  de  certains  objets 
d'armement,  objets  qu'on  n'aurait  pas  trouvés  dans  l'arsenal , 
et  qu'on  aurait  été  obligé  de  prendre  à  bord  de  tels  autres  bâti- 
ments qui  étaient  armés.  Pour  toutes  les  personnes  qui  habi- 
tent nos  ports,  il  est  reconnu ,  il  est  d'usage  que  lorsqu'un  bâti- 
ment est  prêt  à  prendre  la  mer,  il  arrive  très-firéquemment 
<{ue  l'on  n'hésite  pas  k  prendre  sur  un  bâtiment  armé ,  dont  le 
départ  n'est  pas  aussi  prochain,  des  détails  d'armement  qui, 
étant  exactement  pareils  à  ceux  destinés  aux  bâtiments  de  même 
rang,  peuvent  leur  être. appliqués  sans  aucune  espèce  d'incon- 
vénient. 

Je  dirai  même  que  ce  sont  des  habitudes  usitées  dans  tous 
les  pays,  dans  toutes  les  marines,  en  temps  de  guerre  comme 
en  temps  de  paix ,  et  c'est  là  un  des  motifs  pour  lesquels',  dans 
le  service  de  la  marine ,  on  attache  une  si  grande  importance 
k  ce  qu'il  y  ait  parmi  les  bâtiments  des  rangs  très-dictincts  ^ 
des  navires  de  rang  déterminé ,  afin  qu'au  besoin  l'artillerie ,  la 
mâture^,  les  embarcations  d'un  bâtiment,  puissent,  sans  aucune 
perte  de  temps,  servir  à  un  autre  bâtiment  de  même  force. 

Ainsi,  pour  les  exemples  de  détail  cités  par  l'honorable  dé- 
puté ,  on  ne  peut  pas  accuser  la  pénurie  du  port ,  car  on  ne  peut 
pas  supposer  que  des  objets  si  importants  puissent  manquer  dans 
îes  ports;  mais  évidemment,  sans  que  je  connaisse  ces  détails, 
sans  que  j'en  aie  été  informé ,  je  n'hésite  pas  à  dire  que  le  pré- 
fet maritime  a  dû  trouver  plus  expédient  pour  le  bien  du  ses- 
TÎce  de  faire  les  transbordements  dont  on  a  parié;  que  le  fait  n'a 
aucune  espèce  de  gravité  ;  qu'il  nous  est  i^rivé  cent  fois  à  la  m^h 
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en  pays  étrangers,  en  temps  de  guerre,  pendant  ia  paix,  de 
rencontrer  un  bâtimept  d'échantillon  entièrement  pareil  à  celui 
qui  avait  des  besoins  d'approvisionnement ,  et  que  les  transbor- 
dements se  font  sans  le  moindre  inconvénient. 

Ainsi  donc,  si  les  détails  signalés  par  Thonorable  député  ont 
eu  lieu,  ce. n'est  nullement  le  résultat  d'un  manque  d'approvi- 
sionnement du  port,  mais  c'est  parce  que  des  circonstances  par- 
ticulières ont  fait  juger  à  l'autorité  supérieure  qu'il  devait  en 
être  ainsi. 

J'arrive  à  un  autre  détail  plus  important,  et  là  il  y  a  une 
complète  erreur ,  une  erreur  dont  j'ai  dû  me  rendre  compte ,  dont 
je  me  suis  rendu  compte ,  et  qui  sera  demain  signalée  au  Moniteur. 

Je  n'ai  pas  ici  le  document,  je  ne  supposais  pas  que  ce  fait,  qui 
se  ra^orte  à  l'expédition  dirigéeen  i844  contre  le  Maroc,  serait 
introduit  dans  cette  discussion.  Mais  le  fait  était  considérable, 
il  a  attiré  mon  attention  à  l'époque  où  il  a  eu  lieu.  Les  expli- 
cations qui  ont  été  fournies  par  le  port,  sur  ma  demande,  ont 
été  complètement  satisfaisantes. 

Je  veux  parler  de  l'état  dans  lequel  se  seraient  trouvés  les  bâ- 
timents employés  dans  l'expédition  du  Maroc,  lorsque,  après 
leurs  succès  à  Tanger  et  à  Mogador,  ayant  consonmié  beaucoup 
de  munitions  de  guerre,  on  supposait  que  le  port  de  Toulon 
se  serait  trouvé  tout  à  coup  privé  des  approvisionnements  de 
guerre  nécessaires  pour  remplacer  la  poudre,  les  boulets,  les 
projectiles. 

L'honorable  député  pariait  de  projectiles  de  certains  calibres, 
de  certaines  formes,  il  pariait  de  projectiles  creux  de  tel  calibre 
plutôt  que  de  tel  autre;  cette  observation  n'est  pas  nouvelle;  elle 
a  eu  lieu  il  y  a  deux  ans ,  car,  pour  le  dire  en  passant,  on  ne  nous 
ménage  aucun  souvenir.  Et  à  l'occasion  de  cette  discussion ,  nous 
avons  vu  reparaître,  et  M.  le  conunissaire  du  Roi  a  eu  l'occasion 
tout  à  l'heure,  en  répondant  à  M.  de  Lasteyrie,  de  le  consi- 
gner, nous  avons  vu  reparaître  des  reproches  qui  nous  avaient 
été  adressés  déjà,  non  pas  dans  la  dernière  session,  mais  dans 
l'avant-demière. 

Il  eût  été  en  effet  extrêmement  grave  et  fâcheux  qu'une  expé> 
dition,  très-glorieuse,  mais  qui  n'était  pas  très-considérable,  eût 
tgut  à  coup ,  parce  qu'elle  avait  eu  affaire  sur  deux  points  de  la 
côte ,  à  Tanger  et  à  Mogador,  mis  notre  arsenal  tdlement  au  dé- 
pourvu, qu'on  eût  été  privé  de  projectiles  et  de  poudre. 
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J*ai  demandé  des  rapports  à  radministration  de  Toulon,  et  de- 
main paraîtra  au  Afoni^earVétat  qui  m'a  été  envoyé^.  Il  résulte  de 
cet  état  qu'il  y  avait  à  Toulon,  à  Tépoque  où  cette  demande  de 
munitions  de  guerre  était  faite,  Tapprovisionnement  nécessaire 
pour  plusieurs  années  et  pour  toute  l'escadre  de  la  Méditerranée. . . 

Un  honorable  député  me  demande  pourquoi  on  n'aurait  pas 
envoyé  cet  approvisionnement. 

Ma  réponse  est  toute  simple,  c'est  qu'on  a  envoyé  en  abon- 
dance plus  qu'il  n'avait  é^  consommé;  et  des  corvettes  de 
guerre  ont  été  chaînées  tout  exprès  pour  aller  au-devant  de  nos 

>  Voici  cette  note  telle  qu'elle  t  paru  le  lendemiin  dans  le  Moniteur  : 

Exiitant  en  munitions  de  guirr$  aa  port  de  Toulon  apr^s  le  départ  de  texpédiiion 

du  Maroc. 

Après  le  complet  armement  des  bâtiments  qui  ont  pris  part  à  Texpëdition 
du  Maroc ,  les  monitions  de  guerre  qui  se  trouvaient  en  magasin  dans  le  port 
de  Toulon  se  composaient  de: 

Poudre 293,000  kilogr. 

Projectiles  pleins 151,000 

Projectiles  creux 12,574 

Gargouates 143,600 

Mitrailles 16,500 

Grenades 25,500 

Cartouches 215,000 

L'armement  d*un  vaisseau  de  4*  rang  (80  bouches  à  feu)  exige  la  réunion 
des  objets  d'artillerie  ci-après  indiqués,  savoir: 

Poudre  de  guerre 22,000  Lilogr. 

Projectiles  pleins 5,510 

Projectiles  creux  de  22  et  de  16  cent 400 

Gargoosaes • » •  6,400 

Mitrailles , 1,740 

Grenades 600 

Cartonches  à  balles 20,000 

Ainsi,  les  ressources  que  possédait  le  port  de  Toulon  après  Texpédition  du 
llaroc  auraient  encore  permis  de  pourvoir,  dans  la  proportion  suivante,  à  Tar- 
mement  d'un  certain  nombre  de  vaisseaux  de  ce  rang,  savoir: 

Poudre pour  13  vaisseaux. 

Projectiles  pleins poor  27 

Projectiles  creax pour  30 

GargoQsses pour  22 

•Mitrailles pour  1 0 

Grenades pour  42 

Cartouches • . .  pour  10 
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bàtimeats,  et  pour  renouveler  des  munitions  qu'ils  avaient  sr 
glorieusement  employées. 

L'honorable  préopinant  vous  a  fait  un  bien  triste  tableau  de 
ia  situation  de  nos  ÛLtiments  à  vapeur»  mais  il  citait  là  la  situa- 
tion de  ces  bâtiments  à  une  époque  déjà  éloignée.  Quds  ont  été 
les  eObrts  de  Tadministration  de  la  marine  depuis  cette  époque? 
C'a  été  justement  de  remédier  à  Tordre  de  dioses  indiqué  par 
l'honorable  député.  Elle  s'est  appliquée  de  tout  point  à  cons- 
truire un  grand  nombre  de  bâtiments  à  vapeur,  non  pas  seule- 
ment dans  nos  ports,  dans  nos  arsenal»,  mais  encore  à  l'établis- 
sement d'Indret,  qui  a  été  bien  à  tort  attaqué,  établissement 
fort  important  et  fort  utile  auquel  chacun  rend  aujourd'hui  jus- 
tice après  l'avoir  critiqué.  Je  suis  prêt,  quand  il  le  faudra,  à 
compléter  ce  que  je  viens  d'avancer  quant  à  ce  qui  concerne 
Indret.  Nous  avons  fait  des  commandes  partout.  Nous  avons  fait 
des  commandes  à  l'industrie  privée,  comme  à  nos  arsenaux;  et 
qu'elle  qu'ait  été  l'activité  de  l'industrie,  qu'elles  qu'aient  été  nos 
bonnes  dispositions,  il  faut  bien  le  dire,  l'industrie  a  été  bien 
loin  de  nous  fournir  tout  ce  que  nous  attendions  d'elle. 

Je  dis  que  nous  n'avons  négligé  aucun  effort  pour  sortir  de 
la  situation  qui  a  été  signalée  par  l'honorable  député,  que  nous 
nous  sommes,  pour  cela»  adressés  à  l'industrie,  et  que  nous 
avons  fait  des  travaux  considérables  dans  nos  propres  établisse- 
ments. Les  produits  que  nous  avons  reçus  de  l'industrie  n'ont 
pas  toujours  été  favorables  ;  mais  cela  ne  nous  empêchera  pas 
de  continuer  nos  commandes,  parce  qu'il  y  a  im  intérêt  im* 
mense  pour  ce  pays  à  ce  que  beaucoup  d'établissements  se  for- 
ment, à  ce  que  beaucoup  de  conmiandes  soient  faites  à  l'industrie 
privée;  et  quand  même  les  résultats  devraient  être  défectueux 

Messieurs,  j'ai  besoin  de  répéter  à  la  Chambre  que,  quoique 
l'administration  de  la  marine  n'ait  pas  eu  toujours  à  se  louer 
des  produits  qui  lui  ont  été  livrés  par  les  établissements  parti- 
culiers, bien  qu'elle  eût  apporté  toute  la  surveillance  possible  et 
dans  la  confection  des  bâtiments  et  dans  la  réception,  cela  ne 
nous  empêchera  pas  de  continuer  de  marcher  dans  cette  voie, 
en  prenant  toutes  les  précautions  possibles  pour  que  les  incon- 
vénients signalés  ne  se  représentent  plus;  car  je  considère  qu'il 
y  a  un  grand  intérêt  national  à  ce  qu'un  grand  nombre  d'ate- 
liers pareils  se  fondent  ches  nous. 

J*ai  conservé  ceux  qui  sont  dans  nos  établissements  milir 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  435 

laires;  j'ai  conservé  et  activé  les  travaux  d'Indret,  par  cette 
raison-ci  qu'il  est  très-important  que  dans  un  cas  donné  nous 
puissions  ajouter  aux  ressources  de  Tindustrie  privée  les  pro- 
pres ressources  des  établissements  de  la  marine.  Une  autre  rai- 
son, c'est  que,  dans  nos  établissements,  particulièrement  à  In- 
dret,  les  travaux  se  font  avec  une  telle  perfection,  avec  un  tel 
succès,  que  nous  avons  là  un  point  de  comparaison  très-utile 
pour  a[^récier  les  objets  qui  nous  sont  livrés  d'autre  part.  De- 
puis répoque  qu'a  indiquée  l'honorable  député,  nos  eflforts  n'ont 
pas  été  stériles  :  nous  avons  augmenté  le  nombre  des  bâtiments 
à  vapeur;  nous  en  avons  cinq  de  54o  à  45o  chevaux,  un  de 
320,  neuf  de  220,  vingt-deux  de  160,  un  de  i5o,  dix-sept  de 
120  et  au-dessous;  enfin  il  y  a  dix-sept  bâtiments  transatlan- 
tiques  sur  lesquels  la  Chambre  aura  à  prononcer  plus  tard  :  |î 
ces  dix-sept  bâtiments  transatlantiques  doivent  rentrer  définiti- 
vement dans  le  service  de  la  Botte,  nous  aurions  aujourd'hui  la 
disposition  de  soixante-douze  bâtiments  à  vapeur. 

Je  ne  sais  si  j'insisterai  sur  la  critique  amère  qui  a  été  faite 
à  l'égard  des  petits  bâtiments  à  vapeur,  critique  bien  injuste, 
critique  que  ne  doit  pas  admettre  une  Chambre  qui  a  témoigné 
une  si  vive  sollicitude  pour  tout  ce  qui  se  passe  en  Algérie.  Si 
ces  bâtiments  à  vapeur  ont  été  mis  si  tôt  dans  une  condition 
fâcheuse,  c'est  parce  que,  pour  le  service  de  l'Algérie,  pour  le 
transport  des  honmies  et  des  approvisionnements,  ces  bâtiments 
ont  été  condamnés  au  service  le  plus  fatigant,  le  plus  com- 
promettant qu'on  puisse  imaginer,  et  je  n'hésite  pas  à  dire  que 
s'il  y  a  quelque  chose  qui  démontre  que  ces  bâtiments  ont  été 
parfaitement  construits,  parfaitement  solides,  c'est  qu'ils  aient 
pu  résister  pendant  douze  ou  quinze  ans  au  service  qu'on  leur 
fait  Êdre. 

Quant  aux  bâtiments  à  vapeur,  ceux  d'aujourd'hui  valent 
mieux  que  ceux  d'hier,  et  ceux  de  demain  vaudront  mieux ,  je 
l'espà;^,  que  ceux  d'aujourd'hui.  Ainsi  donc  ne  vous  étonnez 
pas  beaucoup  que  des  bâtiments  construits  sur  les  plans  du 
Sphynx  se  trouvent  aujourd'hui  classés  d'une  manière  moins  fa- 
vorable. Le  Sphynx,  dans  son  temps,  était  un  bâtiment  mo- 
dèle, depuis  lors,  on  en  a  construit  d'autres  qui  sont  devenus 
meilleurs  :  fallait-il  mettre  le  feu  à  vingt-deux  bâtimenté  à  va- 
peur parce  qu'il  y  en  avait  d'autres  qui  marchaient  plus  vite? 
Dans  le  service  de  nos  escadres,  dan$  le  service  de  no6  cdionies. 
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dans  ie  service  de  nos  stations  navales,  nous  avons  des  bâti- 
ments qui  marchent  très-vite  et  d'autres  qui  marchent  plus 
doucement,  et  jamais  il  n'est  venu  à  Tidée  de  personne  de  con- 
damner ceux-ci,  uniquement  parce  qu'ils  marchaient  douce- 
ment. 

Je  dis  donc  que,  relativement  aux  faits  qu'a  signalés  l'hono- 
rable député,  il  n'y  aurait  pas  autre  chose  à  faire  que  ce  qui  a 
été  fait;  savoir,  de  s'occuper  avec  activité  de  constructions  nou- 
velles, et  d'introduire  dans  ces  constructions  toutes  les  amélio- 
rations que  le  temps  apporte  avec  lui. 

Je  voudrais  bien,  à  l'occasion  du  matériel  naval  et  des  grands 
bâtiments  de  guerre  T  soumettre  à  la  Chambre  des  observations 
sur  le  regret  qui  a  été  exprimé  que  nous  ayons  conservé  si  long- 
temps sur  les  chantiers  des  bâtiments  qui  y  sont  depuis  trente, 
depuis  vingt,  depuis  quinze  ans. 

Je  suis  très-loin  de  m'en  affliger;  je  trouve,  au  contraire, 
que,  pour  la  bonne  administration  de  la  marine,  ce  qu'il  y  a 
de  mieux,  de  plus  sensé,  de  plus  conforme  au  véritable  intérêt 
du  trésor  et  du  bon  service,  c'est  d'avoir  à  la  mer  le  nombre  de 
bâtiments  dont  on  a  besoin,  et  de  conserver  sur  les  chantiers, 
aussi  avancés  que  possible,  pour  être  mis  à  la  mer,  ceux  dont 
on  n*a  pas  besoin.  Ce  que  nous  faisons  à  cet  égard  se  fait  dans 
tous  les  pays.  Au  moment  où  je  parie,  il  y  a  en  Angleterre,  sur 
les  chantiers,  depuis  un  nombre  indéfini  d'années,  vingt-trois 
vaisseaux  de  ligne,  ces  vaisseaux  restent  sur  les  chantiers  jus- 
qu'à ce  qu'on  en  ait  besoin.  Et  c'est  une  excellente  opération 
que  de  les  conserver  ainsi. 

Savez-vous  ce  qui  arrive  aux  vaisseaux  ou  frégates  longtemps 
conservés  sur  les  chantiers?  Il  arrive  ceci  que,  lorsque  par  acci- 
dent il  a  été  introduit  dans  la  construction  du  bâtiment  cer- 
taines pièces  de  bois  qui,  n'étant  pas  d'une  parfaite  qualité, 
sont  exposées  à  se  détériorer  plus  vite,  on  est  à  même  de  chan- 
ger ces  pièces  de  bois  pour  les  remplacer  par  d'autres  de  très- 
bonne  qualité. 

Messieurs,  ce  ne  sont  pas  des  suppositions  que  j'apporte  à  la 
Chambre,  c'est  une  théorie  prouvée  par  les  faits.  Ainsi,  je  vous 
dis  qu'en  Angleterre  comme  en  France,  comme  dans  tous  les 
pays  où  l'on  entend  bien  les  intérêts  de  la  marine,  on  conserve 
à  flot  ce  qu'il  est  nécessaire  d'avoir  à  flot,  et  sur  les  chantiers  ce 
qui  doit  être  réservé  pour  des  cas  exceptionnels. 
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Je  dis  à  la  Chambre,  et  je  le  dis  parce  que  c'est  pour  moi 
un  fait  personnel,  un  des  meilleurs  bâtiments  que  nous  ayons 
employés  pendant  la  guerre,  un  bâtiment  qui  ne  pouvait  pas 
avoir  de  fin,  était  un  bâtiment  qui  était  resté  pendant  un  très* 
grand  nombre  d'années  sur  le  chantier. 

L'honorable  M.  Rihouet,  dans  la  dernière  session ,  en  faisant 
le  relevé  de  la  situation  des  bâtiments  figurant  sur  les  listes  de 
la  marine ,  s'étonnait  que  nous  eussions  conservé  depuis  si  long- 
temps des  vaisseaux  aussi  anciens. 

Eh  bien!  le  fait  que  signalait  M.  Rihouet  est  la  confirmation 
de  ce  que  je  vous  disais;  c'est  parce  que,  depuis  la  fin  de  nos 
guerres,  il  est  arrivé  que  nos  vaisseaux  et  nos  frégates  sont  res- 
tés longtemps  sur  le  chantier,  c'est  pour  cette  raison  que  les 
bois  y  ont  acquis  une  giiande  siccité,  qu'on  a  remplacé  ce  qui 
était  défectueux  par  ce  qui  était  bon ,  que  quand  les  bâtiments 
ont  été  mis  à  la  mer  les  bois  avaient  une  dureté  telle  que  les 
bâtiments  faisaient  un  très-long  service.  Et  aujourd'hui,  bien 
que  nos  vaisseaux  de  ligne  soient  construits  depuis  longtemps, 
beaucoup  d'entre  eux  sont  encore  dans  de  très-bonnes  conditions. 
Ainsi  donc  je  n'accepte  en  aucune  façon  les  reproches  que 
faisait  l'honorable  député  à  un  système  qui  a  eu  pour  résultat 
de  conserver  sur  les  chantiers  pendant  un  temps  indéterminé 
des  vaisseaux  et  des  frégates ,  et  je  réponds  en  outre  que  ce 
que  nous  faisons  se  pratique  en  Angleterre. 
'     Une  des  questions  les  plus  difficiles  qui  puissent  être  posées 
au  département  de  la  marine  est  celle  qu'a  indiquée  l'hono- 
rable député. 

€  Comment!  vous  composez  l'équipage  de  vos  vaisseaux,  de 
vos  frégates,  dans  tel  système,  de  telle  façon  que  vous  avez  des 
mouvements  perpétueb  à  bord  de  ces  vaisseaux;  que  vous  voyez 
se  succéder  à  bord  du  même  bâtiment  en  peu  de  temps  un 
grand  nombre  d'officiers  de  marine;  et  encore,  dit  l'honorable 
député  y  si  vous  aviez  pris  vos  dispositions  pour  qu'au  moins  ma- 
rins et  équipages  restassent  trois  ans  sur  le  même  bâtiment,  ce 
serait  nn  progrès;  vous  auriez  certains  bâtiments  parfeitement 
armés ,  vous  pourriez  en  avoir  certains  autres  qui  le  seraient  mal , 
puisqu'ils  seraient  armés  de  la  veille.  Vous  pourriez  bien  avoir 
pendant  un  certain  temps  des  équipages  peu  exercés,  mais  ce 
serait  un  système  que  je  préférerais  de  beaucoup  à  celui  qui  est 
en  usage.  » 
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Le  système  indiqué  par  Thonorable  député  est  le  sysfème 
pratiqué  en  Angleterre  ;  il  y  est  pratiqué ,  parce  qu'il  est  la  coa- 
séquence  du  r^imef  existant  pour  la  levée  des  marins  en  Angle- 
teire  ;  il  est  inapplicable  en  France ,  parce  qu'il  est  contraire  à  la 
législation  qui  régit  Tinscription  maritime. 

C'est  un  objet  dont  je  me  suis  beaucoup  occupé  depuis  plu- 
sieurs années  *  et  je  suis  arrivé  à  cette  conséquence  qu'il  faxA 
continuer  les  mouvements  d'équipages  qui  se  pratiquent  à  bord 
de  nos  vaisseaux  et  de  nos  frégates;  je  vais  en  donner  les  raisons 
k  la  Chambre. 

En  Angleterre,  avec  le  r^ime  de  la  presse  ou  des  enrôlements 
volontaires,  quand  on  arme  un  bâtiment,  on  demande  à  la  fois 
le  nombre  d'hommes  nécessaire.  Le  bàtim^At  fait  toujours  une 
campagne  de  trois  ans  ;  il  rentre,  et  Ton  congédie  l'équipage;  oa 
désarme  le  bâtiment,  et  tout  est  fini. 

U  en  résulte  que  si  le  bâtiment  est  très-médiocrement  armé 
pendant  les  premiers  mois,  il  le  devient  ensuite  mieux»  et  que» 
pendant  deux  ans ,  il  a  un  excellent  équipage. 

Chez  nous,  la  plus  grande  amélioration  qui  ait  été  introduite 
dans  le  r^me  de  l'inscription  maritime,  depuis  qudquesi 
années,  consiste  en  ceci  :  la  levée  est  permanente,  c'est-à-dire 
que  les  hommes  qui  reviennent  de  la  pèche  ou  de  la  grande  na- 
vigation, s'ils  n'ont  pas  encore  accompli  leur  temps  de  service 
sur  les  bâtiments  de  l'État,  reçoivent  l'ordre  de  se  rendre  dans  un 
grand  port  militaire,  et  que  là  ils  attendent  leur  embarque- 
ment. 

Cette  amélioration ,  pour  les  hommes  de  l'inscription  mari- 
time, est  considérable;  il  en  résulte  que,  sur  nos  grands  bâti- 
ments, il  est  presque^  sans  exemple  qu'on  ait  des  hommes  qui 
servent  deux  fois  à  l'État  :  l'inscription  maritime  est  devenez  si 
nombreuse  que  les  hommes  qui  servent  une  fois  pendant  trcHS 
ans,  sur  les  bâtiments  de  l'État,  ont  la  chance  de  ne  pas  être 
levés  de  nouveau  pour  le  service  en  temps  de  paix. 

De  cet  état  de  choses  il  arrive  que  les  hommes  sont  af^pelés  sur 
les  bâtiments  à  des  époques  dififérentes,  que  l'équipi^  ae  re- 
crute, se  renouvelle,  sans  qu'on  s's^perçoive  trop  du  chai^ensieat. 

J  ai  consulté  sur  le  mérite  de  ce  système  le  commandant  de 
l'escadre  de  la  Méditerranée;  ce  commandant  n'a  pas  hésité  à  nae 
dire  que  le  renouvellement  partiel  n'a  jamais  présenté  d'inconvé- 
nients, et  que,  sur  un  équipage  de  900  hommes,  les  recrues 
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fioQvelIeft  arrivant  se  fonde&t  dans  la  masse,  sans  que  la  corn- 
position  générale  de  Téquipage  s  en  trouve  affectée. 

Ainsi  donc,  ce  quon  signalait  tout  à  l'heure  comme  un  vice 
de  notre  régime ,  je  Tadmets  conmie  un  de  ses  avantages. 

Messieurs,  le  Gouvernement  continue  à  s'occuper  des  travaux 
de  fortiûcations  maritimes.  Les  travaux  qui  doivent  défendre  les 
rades  de  Cherbourg,  de  Toulon,  deRochefort,  se  continuent, 
et  la  Chambre  se  rappelle  que ,  dans  la  dernière  session,  j'ai  pré- 
senté un  projet  qui  concerne  le  port  de  Port-Vendres.  Certaine- 
ment toute  l'activité  que  le  département  de  la  marine  peut,  en 
ce  qui  le  concerne,  apportera  des  travaux  de  cette  importance, 
à  l'inspection  des  plans,  des  devis  qui  intéressait  des  construc* 
tiens  de  ce  genre,  ne  sont  pas  neiges  par  nous,  et  je  ne  pense 
pas  que  le  moindre  re{Mroche  puisse  nous  être  adr^sé  relative- 
ment aux  efforts  que  nous  faisons,  sous  ce  rapport,  dans  nos- 
grands  établissements  militaires  ^. 

L'honorable  préopinant  a  temnné  ea  disant  à  la  Chambre  que 
le  projet  de  loi  avait  pour  objet  de  proposer  de  mettre  à  la  dis- 
posidon  du  ministre  de  la  marine  une  sonome  considérable, 
93  miUioAs  dans  un  système,  73  millions  dans  un  autre,  plus 
on  moins  ;  qu'un  tel  sacrifice  ne  devait  être  consenti  qu'en  faveur 
d'une  administration  qui  inspirerait  toute  confiance  à  la  Chambre. 
LtonoraUe  député  indiquait  un  moyen  très-facile  de  reconnaître 
si  la  personne  qni  a  l'honneur  d'être  placée  à  la  tète  du  départe- 
ment de  la  marine  jouit  de  la  confiance  de  la  Chambre;  il  y 
avait  de  sa  part  une  indication  très-facile  à  faire  :  c'était  de  repro- 
duire à  cette  session-ci  la  proposition  d'un  des  honorables  mem- 
l«es  de  cette  Chambre,  celle  d'une  enquête  législative  sur  la  situa- 
tion du  département  de  la  marine.  C'est  là,  en  effet  un  moyen 
certain  pour  la  Chambre  de  constater  le  degré  de  confiance  que 
mérite  k  tes  yeux  la  personne  qui  est  à  la  tête  du  département  de 
la  marine.  Si  ce  moyen  convient  à  la  Chambre,  j'appelle  de  tous 
mes  vœux  sa  décision  à  cet  ^rd.  Je  suis  tout  prêt  à  accepter  son 
jngeanent,  quel  qu'il  puisse  être. 

J'ai  la  confiance,  depuis  près  de  trois  années  que  je  suis  placé- 

'  Yoir  tous  hs  docoments  psdemsatsires  publiés  dans  les  Annides  mari- 
times  de  i845,  pages  303.  507,  515  et  801,  sur  la  défense  des  côtes  ôa 
France  dans  )*Océan  et  la  Méditerranée,  sur  les  fortifications  des  ports  miii- 
laires,  rjunéHoration  des  ports  de  commerce,  la  sûreté  et  la  commodité  de  lai 
WfiplîoD ,  «te.  (  Note  éi  RMaelem'  du  Annales  manUmes,\ 
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à  la  tête  du  gouvernement  de  la  marine,  de  n'avoir  ménagé  ni 
mes  peines,  ni  mes  soins;  je  suis  profondément  reconnaissant 
des  bontés  du  Roi  pour  moi;  mais,  si  je  ne  devais  pas  être  soa- 
tenu  dans  la  tâche  qui  m'est  imposée ,  par  le  concours  des  grands 
pouvoirs  de  TÉtat,  j'avoue  que  cette  tâdie  serait  au-dessus  de  mes 
forces,  et  que  je  serais  tout  prêt  à  la  résigner. 

Je  crois  que  le  moment  est  venu  pour  la  Chambre  et  pour 
moi-même  de  dire  quel  est  le  but  que  le  Gouvernement  s'est 
proposé  en  présentant  le  projet  de  loi  sur  lequel  la  Chambre  va 
délibérer j  et  aussi  quels  sont  les  points  sur  lesquels  je  me  trouve 
d'accord  avec  la  commission,  et  quels  sont  ceux  sur  lesquels  j'ai 
le  regret  de  ne  pas  pai^ager  son  opinion. 

A  toutes  les  époques  de  son  hi^Âoire,  la  Fraùce  a  attaché  une 
juste  iooportance  à  exercer-  sur  les  mers  la  part  d'influence  à 
laquelle  lui  donnent  le  droit  de  prétendre  les  vastes  ressources 
dont  elle  dispose,  et  ces  populations,  dont  je  pariais  tout  à 
l'heure,  de  marins  vaillants,  dévoués,  qui  sont  répartis  sur  un 
vaste  littoral,  le  soin  de  prot^r  notre  commerce ,  nos  colonies, 
de  maintenir  dans  le  monde  le  rang  qui  nous  appartient,  et  de 
Uire  tous  nos  efforts  pour  faire  prévidoir  la  politique  qui  im- 
porte à  la  France. 

Si  une  guerre  éclatait ,  il  faudrait  que  nous  fussions  en  mesure 
aussi  bien  de  défendre  nos  frontières  maritimes ,  que  celles  qui 
nous  séparent  du  continent;  il  faudrait  aussi  que  nous  fussions 
en  mesure  de  porter  des  coups  agressifs  et  au  plus  loin,  à  ceux 
qui  se  seraient  faits  nos  ennemis. 

A  Dieu  ne  plaise  que  je  prononce  une  parole,  que  je  fasse 
une  proposition,  que  je  sollicite  de  la  Chanà>re  des  mesures  qui 
pourraient  avoir  pour  résultat  de  compromettre,  de  quelque 
manière  que  ce  fût,  cette  paix  précieuse  dont  la  France  et  pres- 
que toutes  les  nations  du  nu)nde  jouissent  depuis  près  de  trente 
années. 

Assurément  ce  sera  la  gloire  de  notre  époque,  la  gloire  du 
gouvernement  dn  Roi,  appuyé  sur  les  grands  pouvoirs  de  l'État, 
d'avoir  su,  au  milieu  des  circonstances  souvent  si  graves,  con- 
server à  l'humanité  ce  précieux  bienfait  d'une  paix  prolongée. 
Aussi,  lorsqu'il  m'est  donné ,  par  les  devoirs  de  ma  position ,  par 
le  vœu  des  Chambres,  par  la  volonté  du  gouvernement  du  Roi, 
de  venir  rédamer  de  vous  un  ensemble  de  mesures  analogues  à 
celles  que  vous  avez  adoptées  pour  l'organisation  de  L'armée  de 
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terre,  pour  la  défense  de  cette  grande  capitale,  pour  les  travaux 
qui  se  poursuivent  dans  vos  places  fortes  et  sur  les  cotes,  je  ne 
voudrais,  tout  en  proposant  Tensembie  des  mesures  qui  me 
paraissent  indispensables  pour  garantir  notre  dignité  et  la  sécu- 
rité de  la  marine  et  du  pays,  je  ne  voudrais  rien  faire,  rien  dire 
qui  pût  porter  atteinte  à  de  si  précieux,  à  de  si  grands  résultats. 

Dans  le  compte  au  Roi,  et  dans  le  projet  de  loi  qui  en  est  la 
conséquence ,  je  demande  à  la  Chambre  les  crédits  nécessaires , 
non-seulement  pour  maintenir  notre  institution  navale ,  telle  que 
Tordonnance  du  i"  février  iSSy  Ta  prévue,  non-seulement 
pour  avancer  plus  qu'elles  ne  le  sont  nos  constructions  navales, 
pour  compléter  nos  approvisionnements;  mais  j'insiste  particu- 
lièrement pour  que  les  Chambres  nous  donnent  les  moyens 
d'entrer  d'une  manière  rapide  et  hardie  dans  la  construction 
des  bâtiments  à  vapeur,  dans  l'application  de  la  vapeur  à  la  na- 
vigation. 

Il  y  a  eu  pour  l'organisation  de  la  force  navale  en  France  deux 
époques  remarquables:  celle  de  i8ao  et  celle  de  iSSy. 

Eh  bien,  je  ne  crois  pas  qu'en  18 46,  au  milieu  de  la  prospé- 
rité dont  nous  jouissons,  de  toutes  les  richesses  dont  dispose 
notre  pays ,  je  puisse  venir  proposer  à  la  Chambre  de  faire  moins 
qu'il  n'avait  été  fait  en  1820  et  en  1887. 

Ce  sont  là  les  motifs  qui  m'ont  déterminé ,  quant  aux  bâtiments 
à  voiles,  à  faire  à  la  Chambre  exactement  les  mêmes  propositions 
qu'à  ces  deux  époques;  et  quant  aux  bâtiments  à  vapeur,  comme 
je  le  disais  tout  à  l'heure,  je  n'ai  pas  hésité  à  demander  à  la 
Chambre  les  crédits  nécessaires  pour  en  développer  de  plus  en 
plus  le  système. 

En  1 887 ,  la  Chambre  avait  accordé  les  fonds  nécessaires  pour 
quarante  bâtiments  à  vapeur;  en  18^2,  ce  nombre  avait  été 
porté  à  soixante-dix  ;  je  viens  aujourd'hui  proposer  à  la  Chambre 
de  le  porter  à  cent. 

Maintenant,  si  la  Chambre  le  permet,  j'examinerai  en  quoi 
les  propositions  du  Gouvernement  difièrent  de  celles  de  la  com- 
mission. 

Quelles  étaient  les  dispositions  de  l'ordonnance  du  i**  fé- 
vrier 1837? 

Elles  consistaient,  en  mettant  de  côté  les  petits  bâtiments  au 
nombre  de  180,  elles  consistaient  à  avoir  4o  vaisseaux  dont 
20  à  flot  et  20  en  chantier,  5o  frégates  dont  25  à  flot  et  25  en 
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dumtier  ;  et ,  dt  frfas ,  une  disposition  facultative  de  fordonnance 
autorisait  le  ministre  à  augmenter  le  nombre  de  ces  bâtiments 
dans  la  proportion  du  tiers,  de  manière  à  ne  pouvoir  pas  dé- 
passer pour  les  vaisseaux  le  nombre  de  i3  et  pour  les  fr^ates 
celui  de  16. 

Quelles  sont  les  propositions  que  j'ai  eu  llionneur  de  sou- 
mettre à  la  Chambre?  D*avoir  4o  vaisseaux,  20  à  flot  et  20  en 
chantier,  d*avoir  5o  frégates,  ^o  à  flot  et  10  en  chantier.  Puis, 
profitant  de  la  disposition  qui  autorisait  le  ministre  à  placer, 
dans  la  catégorie  de  bâtiments  dits  en  réserve,  un  certain  nombre 
de  vaisseaux  et  de  frégates,  je  propose  à  la  Chambre  d*avoir 
à  vaisseaux  dans  la  situation  de  réserve,  ce  qui  porterait  ie 
nombre  total  des  vaisseaux  à  ^4 1  et  d'avoir  16  frégates  dans  la 
situation  de  réserve,  ce  qui  porterait  le  nombre  total  des  fi*é- 
gates  à  66. 

Quelles  sont  les  propositions  de  la  commission? 

Je  dirai ,  id,  à  la  Chambre,  et  je  crois  que  c*estla  meilleure 
manière  de  vider  le  débat  entre  la  commission  et  le  Gouverne* 
ment,  je  dirai  bien  sincèrement  quelle  a  été  la  nature  des  rap- 
ports que  j'ai  euThonneur  d'avoir  avec  la  commission. 

Dès  le  principe,  dès  mes  premiers  rapports  avec  elle ,  il  m*a 
paru  qu'elle  était  très-frappée  du  chiffre  du  crédit  porté  à 
93  millions,  qu'elle  trouvait  ce  crédit  élevé,  qu'elle  pensait  que 
le  ministre  de  la  marine  devait  dans  toutes  les  dispositions  qui 
ne  pouvaient  pas  compromettre  essentidlement  le  plan  qu'il 
avait  proposé  à  la  Chambre,  réduire  sa  demande,  et  je  puis 
d'autant  mieux  le  dire  à  la  Chambre,  que  tel  a  été,  oe  me  sem- 
ble ,  l'esprit  du  rapport  qui  lui  a  été  présenté. 

La  comniission  m'a  demandé  d'abord  de  réduire  le  nombre 
ûe$  bâtiments  légers,  et,  à  cette  occasion,  elle  faisait  ce  rai- 
sonnement : 

«  Le  Gouvernement  demande  3o  bâtiments  à  vapeur  de  plus 
qu'il  n'en  existe  en  ce  moment;  les  180  bâtiments  l^rs  à 
voile  demandés  maintenant  par  le  Gouvernement,  et  qui  sont 
les  mêmes  que  ceux  qui  ont  été  prévus  par  l'ordonnance  du  1* 
février  1837,  ces  180  bâtiments  i^ers  doivent  n^étre  désormais 
-plus  nécessaires  tous,  puisque  le  nombre  des  bâtiments  à  vapeur 
«'accroît,  et  que  d'autre  part  ce  nombre  de  180  avait  été  fixé 
par  l'ordonnance  de  iSSy,  lorsqu'il  n'existait  que  peu  de  bâti- 
ittents  à  vapeur.» 
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J'ai  accepté  ce  raisonnement;  je  trouve  considérable,  je  n'hé- 
site pas  à  le  dire,  très-lourde,  la  réduction  que  la  commission 
m'a  proposée  de  44  bâtiments  (corvettes,  bricks  et  autres  bâti- 
ments légers).  Si  la  commission  s'était  bornée  à  demander  une 
réduction  de  20  bâtiments,  je  n'aurais  pas  fait  de  difficulté; 
mais  le  nombre  de  44  me  parait  un  chiffre  considérable  ;  car, 
pour  ce  qui  concerne  les  bâtiments  légers,  j'ai  le  malheur  dêtre 
encore  d'une  opinion  opposée  à  celle  de  l'honorable  M.  BillauU. 
Pour  les  bâtiments  de  guerre,  mon  opinion  est  celle-ci  :  c'est 
qu'ils  doivent  être  classés  en  deux  catégories; ceux  qui  sont  plus 
particulièrement  réservés  pour  la  guerre,  et  ceux  qui  sont 
utiles  pour  la  paix,  nécessaires  au  bon  service  de  la  paix.  Dans 
une  foule  d'occasions,  dans  nos  stations,  dans  nos  divisions  na- 
vales, l'emploi  d'un  bâtiment  léger  commandé  par  un  officier 
supérieur  ayant  l'expérience  de  son  métier,  le  sachant  bien, 
pouvant  mener  les  affaires  de  la  France,  remplace  dans  beau- 
coup de  cas,  avec  utilité,  sans  inconvénient,  et  avec  une  notable 
économie,  un  bâtiment  plus  fort,  et  c'est  tellement  vrai  que, 
dans  toutes  les  marines,  dans  tous  les  pays,  notamment  dans 
toutes  les  stations  anglaises,  nous  rencontrons  presque  toujours 
les  divisions  composées  de  bâtiments  de  rang  inférieur  aux  nôtres. 

Cela  n'empêche  pas  que  dans  chacune  de  nos  stations  navales 
BOUS  n'ayons  toujours,  pour  porter  le  pavillon  de  l'officier  gé- 
néral ,  au  moins  une  fr^ate. 

Je  trouvais  donc,  dans  la  pensée  où  je  suis  que  les  bâtiments 
légers  sont  surtout  utiles  pour  le  temps  de  paix,  un  grave  incon- 
vénient à  réduire  de  44  le  nombre  des  bâtiments.  Cependant, 
ne  consultant  que  mon  désir  sincère  de  me  mettre  d'accord 
avec  la  commission,  dans  l'espoir  d'arriver  devant  la  Chambre 
d'accord  avec  la  commission ,  je  n'ai  pas  hésité  à  renoncer  à 
àà  bâtiments  légers. 

Dans  le  cours  des  séances  suivantes ,  les  investigations  de  la 
commission  se  portant  sur  les  bâtiments  placés  dans  la  catégorie 
de  la  réserve ,  la  commismon  m'a  £sdt  aussi ,  relativement  à  ces 
bâtiments,  des  propositions  de  réduction. 

La  commission  a  commencé  par  m'indiquer  qu'il  pourrait  y 
avoir  de  Futilité  à  remplacer  les  quatre  vaisseaux  et  les  six  fré- 
gates placés  dans  cette  situation  de  réserve  par  un  approvision- 
nemeiat  en  bois,  représentant  la  valeur  de  ces  dix  bâtiments. 
Tant  qu'il  n'a  été  question  que  d'échanger  les  hâtmittits  coatrt 
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leur  valeur  en  approvisionnements  et  en  matériaux ,  je  n*y  voyais 
pas  un  grave  inconvénient,  et  j'ai  donné  encore  mon  assenti- 
ment à  cette  proposition  ;  mais  plus  tard ,  à  mon  grand  étonne- 
ment,  la  commission  m'a  proposé,  après  avoir  converti  les  dix 
bâtiments  à  Tétat  de  réserve,  en  approvisionnements,  de  re- 
noncer aux  approvisionnements  eux-mêmes.  C'était  une  perte 
pour  le  département  de  la  marine,  cependant  nous  étions  en 
face  d'un  approvisionnement  qui,  dans  sept  ans,  doit  être  consi- 
dérable; j'ai  proposé,  par  le  projet  de  loi,  d'employer  dans  la 
période  de  sept  années  la  somme  de  23,5oo,ooo  francs  en  appro- 
visionnements. A  la  fin  de  ladite  période  de  sept  années,  l'em- 
ploi de  ce  fonds  portera  l'ensemble  de  lapprovisionnement  nor- 
mal de  nos  arsenaux  maritimes  à  78  millions.  En  face  de  ces 
résultats ,  toujours  mù  par  le  désir  de  me  mettre  d'accord  avec 
la  conmiission ,  j'ai  consenti  à  cette  nouvelle  réduction. 

La  commission  ayant  proposé,  et  c'est  une  véritable  amélio- 
ration ,  je  me  plais  à  le  reconnaître,  pour  le  service  des  bâti- 
ments à  vapeur,  la  conmiission  ayant  proposé  d'augmenter  de 
2,000  chevaux  de  vapeur  les  machines  qui  doivent  être  em- 
ployées sur  les  bâtiments  de  guerre 

La  commission  ayant,  de  plus ,  proposé  la  construction  de 
deux  batteries  flottantes,  examinant  les  réductions  proposées 
par  la  commission,  et  ce  que  la  conunission  proposait  d'ajouter, 
il  est  arrivé  que  je  me  trouvai  entraîné  à  consentir  à  une  ré- 
duction totale  de  i3  millions  sur  l'ensemble  de  ma  demande 
primitive. 

Je  pensais  que  dans  de  tels  termes  le  Gouvernement  et  la 
commission  se  trouveraient  d'accord,  et  que  nous  arriverions 
dans  cet  état  devant  la  Chambre.  J'ai  été  très-peiné,  lorsque, 
continuant  son  système  d'économie ,  la  conmiission  a  proposé 
de  porter  les  réductions  sur  la  force  la  plus  vive  de  la  marine, 
sur  les  vaisseaux  et  sur  les  frégates  ;  la  commission  a  proposé  de 
réduire  de  à  le  nombre  des  vaisseaux,  de  5  le  nombre  des  fré- 
gates, et,  par  conséquent,  de  réaliser  une  nouvelle  économie 
de  7  millions,  qui,  ajoutée  aux  i3  millions  précédents,  consti- 
tuait la  réduction  de  20  millions ,  qui  est  le  résultat  de  son  travail. 

Sur  ce  point ,  je  n'ai  pas  pu  être  d'accord  avec  la  commission. 
Lorsque  la  Chambre  examinera  l'article  i*'  du  projet  de  loi, 
l'article  sur  lequel  cette  réduction  de  20  millions  doit  porter, 
je  demanderai  à  la  Chambre  la  permission  de  lui  dire  tous  les 
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motift  qui  me  déterminent  à  maintenir  le  nombre  des  vaisseaux 
à  do  et  celui  des  frégates  à  60^ 

SÉANCE  DU  MERCREDI  15  AVRIL. 

DISCOUBS  DE  M.  LE  CONTRE-AMIKAL  DE  H£LL,  président  de  la  COmmiflaioD^ 

Il  vote  en  faveur  du  projet  de  loi  modifié,  après  avoir  examiné  et  défendu 
daûs  ses  diverses  parties  le  système  de  la  commission ,  qu^il  considère  comme 
étant  en  plus  parfaite  harmonie  que  tout  autre  avec  la  situation  du  pays  et 
Tintérét  de  sa  puissance. 

Messieurs,  le  Gouvernement  jie  pouvait  pjas  soumettre  à  vos 
délibérations  une  question  plus  importante  que  celle  qui  fait 
l'objet  du  projet  de  loi  qui  vous  est  présenté;  c'est  sur  Tavenir  de 
la  marine ,  en  faveur  de  laquelle  vous  avez  tant  de  fois  témoigné 
vos  sympathies,  que  vous  êtes  appelés  à  statuer. 

Le  Gouvernement  a  compris  que  cet  important  élément  de  la 
puissance  du  pays  avait  besoin  de  recevoir  une  organisatipn  qui 
fût  en  plus  par£ute  harmonie  avec  la  situation  actuelle  de  l'art 
naval,  et  vous  êtes  appelés  à  prendre  part  à  cette  œuvre,  qui 
va  assurer  à  notre  marine  une  ère  nouvelle. 

Président  de'la  commission  que  vous  avez  chargée  de  l'étude 
de  ce  vaste  projet-,  j'éprouve  le  besoin  d'exprimer  à  quel  point 
je  m'associe  à  la  pensée  du  Gouvernement,  en  ce  qui  touche 
du  moins  la  flotte  à  vapeur.  J'ai  trop  souvent  gémi  de  l'espèce 
d'indifférence  avec  laquelle  était  accueillie  en  France  l'admi- 
rable invention  de  Fulton^  et  de  voirie  Gouvernement  si  lent  à 
comprendre  toute  la  portée  de  la  révolution  que  cette  invention 
adlait  faire  subir  à  l'art  naval ,  pour  ne  pas  applaucUr  aux  sages  ré- 
solutions qu'il  a  prises  k  cet  égard.  • 

Du  nombre  de  ceux  qui  croient  à  l'avenir  du  nouveau  système 
naval ,  et  qui  pensent  qu'il  offirira  des  mo  jens  plus  elEcaces  pour  ' 
la  défense  du  pays,  en  même  temps  que  ces  moyens  seront  plus 
sûrs  poi^ l'attaque  (parce  qu'ils  se  prêteront  davantage  au  sys- 
tème de  guerre  qu'il  conviendrait  à  la  France  d'adopter] ,  je  suis 
convaincu  aussi  qu'il  contribuera  à  nous  rapprocher  de  l'égalité 
de  force  avec  une  puissance  voisine,  égalité  que  la  grande  infé- 
riorité de  notre  personnel  naval  rend  impossible ,  quant  à  pré- 
sent; je  pense,  en  outre,  que  les  inappréciables  avantages  que 
je  viens  de  définir  seront  obtenus  par  l'adoption  de  ce  système 
Tome  1.— 1840.  30 
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dans  la  large  plt>portk)ti  qtie  \é  Qoaxtm^méM  voua  propo6fe;jé 
dois  donc  chercher  à  vous  faire  partager  m«ê  ik>liyictiotis. 

Ma  confiance  dans  ce  nouvel  élément  de  puissance  navale  ne 
date  pas  d'aujourdlmi.  J'ai  été  un  des  premiers  en  France  à  si- 
gnaler Vimportance  de  Tapplicalion  à  la  marine  des  merveilles 
de  h  vapeur;  ainsi  ia  Chambre  m  s'étonnera  pas  du  lacngage  que 
je  tiens  aujourd'hui,  lorsqu'elle  connaîtra  celui  que  je  tenais  il  y 
a  dix-sept  ans.  Frappé  déjà  en  1829  des  efiels  de  la  Irânstorma- 
lion  qui  s'opérait  en  Angleterre  «  j'adressai  au  ministre  de  la  ma- 
rine des  notes  sur  cette  question  toute  nouvelle  en  Fraùôe^  ftotes 
qui  ont  été  insérées  dans  les  Annales  maritimes  de  cette  même 
année,  et  datos  lesquelles  j'è^tpritnais,  ûv«c  quelqties  doutés  en- 
ttfre  (car  le  tiouveau  système  ttavél  était  àlofs  danè  son  enftnce), 
ropiniôb  dont  je  den^ande  k  la  Chambre  k  {permission  de  loi 
citer  un  fragment,  applicable  à  l'important  sujet  qui  noti^  M- 
cupe  aujourd'hui^  Je  disais  alors  •  que  le  naVite  à  vapeur  ne  aé- 
rait pas  rnoin^  utile  à  la  goeite  qu'au  ûottinèreè  èl  k  YiùàmbAe; 
qu'entre  les  mains  d'un  ennemi  etitrep^enant  il  serait  Un  dtês 
agents  les  plus  redoutables  de  destnietibtl  ;  qu'il  offirirtdt  degrànd^ 
moyens  de  puissance  dans  la  ikdlité  et  lit  proinpfitude  afvec  lès^ 
([uelles  on  pourrait  féunîr  ses  forces  pour  la  défense  6u  pour 
Tàttaqne  ;  que  lé  pays  qui  n*aurait  pas  de  semblables  moyens  à 
opposer  aurait  tout  à  eraindre  d*un  entiemi  actif,  audaeieiiXt  qui 
pourrait  k  Bon  p:é  surprendre  tous  les  points  vulnérables  des  t6tes, 
avec  un  secJret,  une  rapidité  de  marche ^  et  tine  prodftptitbde 
d'exéeiftioti  qui,  ôtant  à  la  défense  le  tettips nécessaiire  poiir  sW*- 
ganiser,  assureraient  te  suctès  de  tduà  lèë  cotips  de  tïïâiù  qu^il 
tôudtÀit  tenter.  *  Tàjotiteis  k  que  le  tiavife  à  vapeur  était  devenu 
.  uiie  nécessité  pour  la  France,  et  qu'on  ne  pouvait  pas  eeftéldé- 
rer  Tespoir  fondé  de  conserter  la  paix  Cdtaame  tiÉe  rtiisofii  6li(&- 
sàtiie  pour  t-Hardër  l'époque  à  laquelle  ce  nôuveâa  luoycA  de 
ptii^ance  ^ei^it  dohné  au  payli.  •  Voilà  te  que  jia  diëais ,  Méi^ 
qût  l'opihibn ,  n'étant  pas  emx)re  éelairéë  pas  im  nombre  s^- 
salit  de  faits,  pouvait  êtrearrétéie  àkhi  1èr  A(Hsitè  \  mék  ài]^râ'h«i 
le  doute  n'est  plus  possible.  On  peut  aflh^mer  maintenant  ce  qae 
je  h'ai  pas  o^é  dire  d'une  manière  àb^lUe  il  y  a  di^'-sept  ana^ 
où  peut  affirmer  que  l'art  naval  subit  une  tofansfbrmatipa  pro^ 

1  S0US  sur  un  w)jt^§e  dam  Us  lies  Britaimqws^faii  en  i829,  otr  k  ci^ilame 
ie  \msseaiii  de  îlell,  dans  k  hat  d observer  la  naviaaùon  petr  ul  vàpeter^  eic»^ 
tome  If ,  Ipâgt  WO  dé  là  pàHiS  S^ncès  H  aH»  de  1629. 
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fonde  qui  oblige  de  modifier  la  flotte  dans  sa  composition.  Noas 
sommes  évidemment  à  une  époque  de  transition ,  et  la  gravité 
des  faits  qui  se  développent  sous  nos  yeux  ne  permet  plus  de 
douter  que  nous  ne  soyons  arrivés  au  moment  où  de  grandes 
modifications  doiyent  s'opérer.  La  sagesse  commande  de  ne  pas 
différer  plus  longtemps  de  s'occuper  sérieusement  de  cette  im- 
portante réforme ,  sous  peine  de  faire  en  pure  perte  d'énormes 
dépenses  pour  le  matériel  de  la  flotté,  et  de  finir,  après  avoir  fait 
de  grands  sacrifices,  par  ne  pas  nous  trouver  en  mesiire  de 
faire  face  aux  éventualités  qui  pourraient  surgir.  Je  rends  donc 
grâce  aux  résolutions  que  le  Gouvernement  a  prises,  en  ce  qui 
concerne  l'extension  qu'il  se  propose  de  donner  à  la  flotte  à  va- 
peur, et  je  démande  instamment  à  la  Chambre  de  suivre  Fadmi- 
nistration  dans,  cette  voie. 

L'état  de  progrès  constant  dans  lequel  se  trouve  la  naviga- 
tion par  la  vapeur,  Fabsence  de  plans  encore  bien  arrêtés  pour 
l'appropriation  à  la  guerre  de  ce  système' de  bâtiments,  et  Fin^ 
certitude  sur  le  mérite  relatif  des  différents  propulseurs  n'ont 
pas  permis,  jusqu'à  présent,  d'arrêter  d'unre  manière  absolue  les 
formes  et  la  force  des  différents  bâtiments  qui  doivent  composer 
la  flotte  à  vapeur;  on  n'en  a- fixé  que  le  nombre,  en  adoptant  le 
chiffre  du  Gouvernement,  qui  est  de  loo,  ainsi  que  celui  des  che- 
vaux-vapeur destinés  à  animer  cette  importante  partie  de  la  flotte. 

Profondément  convaincue  de  Futilité  de  l'extension  proposée 
par  le  Gouvernement  et  de  la  nécessité  de  développer  le  nouveau 
système  naval,  votre  commission  a  cru  nécessaire  d'augmenter 
le  nombre  des  chevaux-vapeur  portés  au  projet,  et  vods  propose 
d'en  allouer  8,000,  au  lieu  de  5, 200  qui  étaient  demandés. 
Cette  augmentation  a  principalement  pour  objet  de  donner  au 
Gouvernement  la  possibilité  de  faire  des  essais  sur  (juelques-uixs 
des  bâtiments  de  la  flotte  à  voiles,  dans  le  but  d'augmenter 
leurs  facultés  de  locomotion  et  de  les  rendre  plus  propres  à  la  dé- 
fense de  nos  côtes. 

La  Chambre  comprendra  que ,  dominés  ainsi  que  nous  te 
sommes  par  la  nécessité  de  perfectionner  les  conditions  qui  sont 
faites  à  la  navigation  à  vapeur,  par  l'état  encore  imparfait  de 
la  machine  motrice;  que,  pleins  d'incertitude  sur  la  nature  et 
la  portée  des  améliorations  que  Fart  apportera  tant  aux  bâti- 
ments qu'aux  machines  qui  les  animent,  il  eût  été  témérakede 
fixer  a  priori  ce  qae  devra  être  le  bâtiment  a  ^^apeur,  à  l'eupk 
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ration  de  la  période  de  sept  ans  fixée  par  le  ministre.  Il  n*a  donc 
pas  été  possible  de  rien  statuer  par  avance  sur  la  composition 
de  la  flotte  à  vapeur  à  cette  époque  encore  éloignée.  La  pru- 
dence commandait  de  ne  pas  lier  le  Gouvernement  par  des  fixa- 
tions sur  les  dimensions  et  la  forée  des  bâtiments  qui  devront 
composer  cette  partie  de  la  flotte. 

Cette  circonspection  était  surtout  commandée  par  les  faits 
qui  s*acc<Mnplissent  sous  nos  yeux,  faits  qui,  ea modifiant  in- 
cessamment le  navire  et  la  machine  à  vapeur,  nous  prouvent 
que  Fart  est  encore  loin  d*étre  fixé.  On  peut  affirmer  que  le 
navire  à  vapeur  ne  sera  pas  dans  sept  ans  ce  qu'il  est  aujour- 
d'hui :  des  faits  récents  en  fournissent  la  preuve.  Ei^x.  effet,  à 
|>eine  l'adoption  des  chaudières  tubulaires  avait-elle  produit 
une  amélioration  considérable,  qu'un  mécanicien  de  Paris  en  a 
réalisé  une  plus  importante  encore ,  en  substituant  la  vapeur 
d'éther  à  la  vapeur  d'eau;  il  produit  une  force  supérieure  à 
celle  qui  était  obtenue  avec  une  quantité  donnée  de  charbon , 
en  diminuant  considérablement  le  poids  des  machines,  et  en 
réduisant  de  plus  de  moitié  la  consonmiation  du  combustible  ^ 

Peutrétre,  avant  peo*  l'air  dilaté,  substitué  à  là  vapeur,  réa- 
lisera-i-il  encore  un  nouveau  progrès.  U  nous  a  semblé  que , 
dans  une  pareille  situation,  il  fallait  être  sobre  de  prescriptions; 
qu'il  fallait  donner  au  Gouvernement  d'abondantes  ressources, 
et  lui  laisser  toute  liberté  de  poursuivre  avec  persévérance  le 
but  vers  lequel  tendent  les  intelligences  de  tous  les  pays,  pour- 
suite dans  laquelle  la  France  ne  doit  plus  être  devancée.  La 
seule  prescription  que  nous  avons  crue  possible,  en  dehors  de 
celle  du  nombre  des  b&timents  et  de  la  quantité  de  chevaux- 
vapeur  qui  étaient  mis  à  la  disposition  du  Gouvernement,  a  été 
de  recommander  que  l'organisation  du  matériel  de  la  flotte  à 
vapeur  soit  établie  île  telle  sorte  qu'il  puisse  satisfaire  de  la  ma- 
nière la  plus  complète  au  programme  suivant  :  Se  mettre  en 
mesure  d'entreprendre  avec  confiance  une  guerre  défensive  et 
même  une  guerre  offensive,  selon  les  circonstances;  se  mettre 
en  mesure  de  faire  avec  promptitude  et  sûreté  de  grands  trans- 
ports de  troupes;  puis  enfin  pouvoir  conuauniquer  le  plus  rapi- 
dement posuble  avec  tous  les  points  où  il  y  aurait  un  intérêt 
français  à  protéger. 

^  Voyex  page  276  du  présent  volume  :  Projet  et  application  da  sjrsûme  éÛ^er^ 
kjrdritiue  dt  M.  ia  Tremblay,  par  M.  Lafomi,  enseigne  de  vnsseaii. 
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Voilà,  dans  notre  opinion,  les  seules  limites  que,  dans  la 
situation  actuelle  de  Fart,  il  ait  paru  convenable  de  fixer;  nous 
aurions  craint  d'entraver  la  marche  lente,  mais  assurée,  delà 
transformation  qui  s'opère  par  des  prescriptions  qui  n'auraient 
pu  qu  être  vagues  et  incertaines;  en  fJEÔsant  plus,  nous  aurions 
craint  de  compromettre  l'avenir;  nous  aurions  craint  de  retar- 
der le  progrès  que  des  hommes  d^élile  dans  les  sciences  re- 
cherchent avec  une  ardeur  et  une  intelligence  des  arts  méca- 
niques qui  ne  permettent  pas  de  douter  que  ce  progrès  ne  soit 
obtenu  avec  le  temps.  Le  Gouvernement  donne  lui-même 
l'exemple  de  ces  recherches;  il  concourt  à  la  siolution  du  pro- 
blème difficile  qui  préoccupe  tant  d'esprits  supérieurs;  ainsi,  il 
fiiut  qu'il  reste  maitre  de  modifier  son  œuvre  à  mesure  que  le 
progrès  s'obtiendra;  il  faut  quMl  reste  mattre  de  fixer  les  di- 
mensions, les  formes  et  la  force  des  bâtiments  qni  devront 
composer  la  flotte  à  vapeur,  dès  que,  par  les  études  et  les  expé- 
riences qui  s'accomplissent ,  non-seulement  en  France ,  mais  dans 
toute  l'Europe ,  il  se  croira  suffisamment  éclairé  pour  prendre 
des  déterminations  ayant  un  caractère  définitif.  Cette  liberté 
d'action,  cette  latitude  illimitée,  nous  ont  paru  indispensa- 
bles ,  et  nous  n'avons  pas  hésité  à  vous  proposer  de  les  donner 
au  Gouvernement,  afin  d'accoai{>fir  votre  volonté  à  Tégard  de 
la  flotte,  volonté  qui,  j'en  ai  la  conviction,  est  qu'elle  soit,  à 
l'égard  des  autres  marines  de  l'Europe ,  sinon  par  le  nombre,  ce 
qui  est  impossible,  du  moins  par  ta  valeur  de  chacun  des  éléments 
qui  la  composent ,  sur  un  pied  d'égalité  avec  les  meilleures. 

Quant  à  la  flotte  à  voiles,  qui  a  été  jusqu'à  présent  et  sera 
probablement  longtemps  encore  la  partie  principale  de  notre 
force  navale,  nous  ne  nous  trouvons  pas  dans  un  aussi  complet 
accord  avec  le  projet  présenté  par  le  Gouvernement.  Notre  dissi- 
dence vient  de  ce  que  nous  nous  plaçons  à  un  point  de  vue  dif- 
férent, et  surtout  de  ce  que  nous  ne  comprenons  pas  comme  lui 
l'emploi  de  cette  partie  de  la  flotte  pour  la  défense  du  pays. 
Nous  trouvons  qu'il  s'attache  trop  à  une  ancienne  organisation 
qui ,  même  à  l'époque  qù  elle  fut  conçue  (alors  que  la  vapeur 
ne  nous  avait  pas  encore  dotés  d'un  nouveau  système  naval),  ne  me 
paraissait  pas  assurer  un  bon  emploi  de  nos  forces,  ni  se  trouver 
assez  en  rapport  avec  les  ressources  du  pays.  Nous  trouvons  que 
cette  organisation  ,  en  imposant  des  charges  énormes,  ne  dis- 
pose pas  la  flotte  pour  le  genre  de  guerre  qu'il  *iv)us  convien- 
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drait  d*adopter.  Par  cette  oi^anisation ,  nous  serions  conduits  à 
la  guerre  d'escadre,  guerre  ruineuse,  désastreuse,  que  notre 
intérêt  nous  commande  d'éviter.  En  effet,  ce  genre  de  guerre 
ne  peut  convenir  qu  à  une  puissance  qui  peut  consacrer  à  sa 
flotte  la  plus  grande  partie  de  son  budget;  qui,  possédant  un 
riche  matériel  naval  et  beaucoup  do  matelots,  aurait,  dans  ses 
arsenaux  et  dans  sa  population*,'  des  réserves  qui  lui  permet- 
traient de  se  présenter  en  mer  avec  une  nouvelle  flotte ,  aussi- 
tôt après  en  avoir  perdu  une  par  un  revers  ou  même  par  une 
victoire;  car  sur  mer,  avec  nos  armes  actuelles,  une  escadre 
serait  anéantie  par  la  victoire  presque  aptant  que  par  la  défaite! 
Consultez  les  ressources  du  pays  ;  voyez  quelles  sont  ses  chai^ges 
obligées,  impérieusement  commandées  par  un  intérêt  plus 
puissant  encore  que  celui  de  la 'marine;  jetez  les  yeux  sur  nos 
arsenaux,  voyez  ce  qui  y  resterait  enfvaisseaux  et  en  approvi- 
sionnements,  lor^u  on  en  aurait  retiré  une  forte  escadre;  exa-* 
minez  les  ressources  réelles  de  Finscription  maritime,  et  voyes 
ce  que  vous  pourriez  encore  y  puiser  lorsqu'elle  aurait  fourni 
à  une  escadre  nombreuse  le  personnel  d'élite  qu'il  lui  faudrait 
pour  être  en  mesure  d'attaquer,  avec  chance  de  succès,  Fennemi 
que  vous  auriez  à  combattre ,  et  vous  acquerrez  la  conviction 
que  la  guerre  d'escadre,  la  plus  glorieuse  sans  doute,  celle  que 
le  marin  qui  ne  pense  qu'à  la  gloire  doit  vouloir  avant  toi^t,  n'est 
pas  celle  qui  convient  à  la  France,  et  qu'elle  doit  l'éviter.  Les 
triâtes  et  affligeants  souvenirs  du  passé  le  lui  commandent  et 
prouvent  que  c'est  le  système  de  guerre  le  plus  funeste,  le  plus 
dangereux  qu'elle  puisse  adopter.  Celte  vérité  établie,  pourquoi 
donner  à  notre  flotte  une  oi^;anisation  qui  conviendrait  à  ce  sys- 
tème ?  pourquoi  tant  de  vaisseaux,  si  nous  ne  devons  pas  faire  la 
guerre  d'escadre? Craignons  lentrainement;  craignons  d'être  en- 
core étalement  conduits  à  un  emploi  défavorable  de  nos  forces! 
En  établissant  cette  vérité,  je  suis  loin  de  feire  un  aveu  de 
faiblesse.  Ne  vous  y  trompoi}  pas ,  messieurs  •  j'ai  la  conviction 
que  nous  sommes  forts,  que  nous  pouvons  être  puissants,  que 
nous  avons  de  grandes  ressources  :  nos  voisins  le  savent  bien; 
j'ai  seulement  voulu  prouver  que  nous  ne  pouvons  être  forts 
qu'à  la  condition  d'adopter  le  plan  d'opérations  le  plus  con- 
icMrme  à  notre  position  et  à  nos  intérêts;  je  n'ai  voulu  prouver 
qu'une  chose  :  que  la  guerre  d'escadre  ne  convient  pas  à  la 
Frai¥)e,  et  qu'il  est  indispensable  de  donn^  à  notre  matériel 
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oav^l  ^Ae  orgatiiîsâtiQO  q^i  Boi(  en  ruppori^vcc  le«  r^«»ourc«s  de 
U9^  personnel  marithne,  qui  nou^  p^rmeUe  d'adopter  ^^^  loer 
la  stratégie  la  plus  favo^hie  à  nos  intérêts;  alors,  soyons  en 
convaincus I  nous  serons  craints,  nous  serons  respeicLés. 

Je  Uouve  que,  daos  \est  di0i&reiil&  projets  d'organisation  de 
la  flotte  qui  se  sont  succédé  depuis  vingt-six  ans,  et  qui  tous  se 
ressemblant,  on  n*^  jamais  asse^  tenu  compte  de  ta  sitiMition 
géographique  et  politique  cfe  la  France;  il  résulte  forcément  de 
cette)  situation  que  sa  marinq  ne  peut  pas  être  sa  principale 
(w^\  que  IVmée  qui  assure  son  indépendance,  qui  dxe  spii 
rang  entre  les  puissances  de  T^urope,  doit,  avant  tout^  4tire 
Tobjet  do  sa  sollicitude.  On  m  peut  sqngfer  à  la  m^WQ*  en 
France,  que  lortK|u'il  a  été  largement  s^iti^fait  à  c^  prçoûér  {be- 
soin, à  cette  première  nécessité  de  noire  positiou,  qui  nous 
oldige  à  entretenir  «ne  amaâe  nond)reuse  et  à  couvrir  de  forte- 
resses no^  frontières  Qt  nos  principales  vîjlea,  U  çs(  impassible, 
dans  une  pareille  si^Mation,  quelque  satislaisant  que  soit  TéU^t 
d^  nos  fi^n4M(kces,  de  soutenir  un  état  u»aritin)?  qui  puisse  rîvali- 
seie  avec  celui  de  l'Angleterre  ;  et,  lors  mémo  que  nous  pour- 
rions nous  imp  ser  d'assea  grands  sacnfioes  poar  créer  un  mat^ 
riel  nsiydl  ég^^  au  sien,  nous  serions  toujours  arrêtés  d^uM  notre 
essor  p^r  Tinfériorité  numéiique  de  notre  personnel  niaritin^; 
nous  soounes  condamnés,  par  la  force  des  eUoses,  à  )i*avolr 
qu  une  narine  restreinte;  il  faut  avoir  le  bon  sens  de  le  recom 
B^tro  et  le  ceurage  de  le  dire;  mais  il  faut  recnuQaitre  eua^ 
qu'en  bien  organisant  notre  flotte  ei  en  la  disposant  en  vue  d'un 
sys^Q^  de  guerre  convenable,  nous  9firw»  fu  u^sure  de  parer 
à  toutes  les  éventualités. 

Condwmés,  par  notre  situation  continentale,  et  .par  le  fai- 
blesse nunériquede  notre  personnel  maritime,  k  n  avoir  qu^une 
m^uine  re^treiut^f  Àppliquonat-nous  à  la  rendre  red{>utaÛe  p^v 
)a  fovce  eti  par  la  perfection  de  Tinatallation  militsuif e  de  cbaeun 
des  bàtiu^ents  dont  elle  sera  composée,  mais  surtout  par  iV 
dqfOiim  du  plan  ^opérations  le  plus  confirme  k  nos  v^'tiides 
iniéréts.  Ayons  le  courage  de  renoncer  à  la  pourit^ite  des 
éolataint^  succès,  et  sachons  noua .  eontenter  de  la  gleiftij^iii 
peiftt  a'ecquérir  dans  dea  luttes  isolées,  et  qui,  peur  a^k  meiM 
d^4t,  n'en  mériteront  paa  moins  la  reoenmissiifcc»  du  pèyft< 
BoFunns-fMHis  donc  à  un  nombre  reatreint  de  vaîiseaMi;; 
m^  qa'iis  soient  parlUl»  dans  tantes  leurs  parl^a^  et,  fumuiê 
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le  vaisseau  est  encore  maintenant  la  machine  de  guerre  la 
plus  puissante ,  attachons-nous  à  en  disposer  un  certain  nom- 
bre, en  augmentant  la  puissance  de  leur  artillerie ,  en  les  ren- 
dant plus  impénétrables  aux  boulets ,  et  mobiles  en  tout  temps 
par  l'application  d'un  doublé  moteur ,  dans  le  but  de  les  faire 
concourir  à  la  défense  de  nos  côtes  et  à  celle  de  Tembouchure 
de  nos  grandes  rivières,  qui,  depuis  l'emploi  des  bâtiments  à  va- 
peur, sont  beaucoup  plus  exposées  qu'elles  ne  Tétaient  autrefois. 
C'est  sous  rinfluencé  des  considérations  qui  précèdent  que 
votre  commission  vous  a  proposé  de  réduire  à  36  le  nombre 
des  vaisseaux.  Elle  pense  qu'il  en  faudrait  avoir  dans  ce  nombre 
sd  à  flot,  avtlieu  de  20  proposés  par  le  Gouvernement,  et  12 
seulement  en  chantier,  au  lieu  de  20  qu'il  demande. 

Les  frégates  étant,  dans  la  pensée  de  votre  commission,  la 
partie  active  de  la  flotte,  celle  destinée  à  prendre  l'offensive, 
on  devra  s'attacher  à  y  réunir  tous  les  perfectionnements  qui 
pourront  en  faire  des  machines  fortes,  rapides  et  susceptibles 
de  rester  longtemps  en  mer.  Votre  commission  a  pensé  qu'en 
ayant  4o  de  ces  bâtiments  à  flot  parfaitement  disponibles, 
quantité  proposée  par  le  Gouvernement,  et  i5  seulement  en 
diantier,  au  lieu  de  20  portés  au  projet ,  on  serait  parfaitement 
en  mesure  de  suffire  à  toutes  les  nécessités  d'une  guerre  mari- 
time. Le  nombre  de  bâtiments  de  rang  inférieur,  en  corvettes 
et  bricks  des  deux  rangs,  ainsi  qu'en  bâtiments  légers  et  trans- 
ports ,  a  été  fixé,  d'accord  avec  le  Gouvernement,  à  1 36,  nombre 
qui  devra  être  diminué  à  mesure  (|ue  des  bâtiments  à  vapeur 
de  guerre  pourront  être  substitués  aux  bâtiments  à  voiles  dans 
la  composition  des  stations  navales. 

Ce  n'est,  vous  le  voyez,  messieurs,  que  sur  les  bâtiments  en 
chantier  que  votre  conmiission  vous  propose  des  réductions , 
réductions  bien  compensées  par  Taugmentation  du  nombre  des 
vaisseaux  à  flot,  qui  consiiluent  la  force  réelle,  celle  qui  est 
disponible,  et  par  deux  fortes  batteries  flottantes  pour  la  dé- 
fense des  côtes.  Votre  oommission  a  été  ({ominée  dans  ses  réso- 
lutions par  les  conséquences  possibles  de  Tétat  transitoire  dans 
]ec[uel  se  trouve  maintenant  Tart  naval.  Non-seulement  le  bâ- 
timent à  vapeur  de  guerre  n'est  pas  encore  définitivement  fixé, 
ni  dans  ses  dimensions,  ni  dans  ses  formes,  ni  dans  son  ins- 
lallation  de  guerre,  ni  niéme  dans  le  choix  du  propulseur  qu'il 
lui  faut  appliquer;  mais  encore   les  bâtiments  à  voiles  eux- 
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mêmes,  sur  la  construction  desquels  Tart  était  fixé  depuis  tant 
d'années,  peuvent  ne  pas  échapper  à  la  transformation  qui 
s*opére  ;  il  faut  s'attendre  à  ce  qu'ils  soient  aussi  modifiés  dims 
quelques-unes  de'  leurs  parties.  Serait -il  prudent,  dans  une 
telle  situation ,  serait^il  sage  d'avoir  un  grand  nombre  de  bâti- 
ments en  chantier?  Il  est  évident  que,  si  nous  voulons  nous 
réserver  la  possibilité  de  faire  profiter  la  flotte  des  progrès  de 
Tart,  il  (aut  n'avoir  en  construction  que  le  nombre  des  bâti- 
ments nécessaire  pour  entretenir  ceux  à  flot,  et  votre  conmii%- 
sion  croît  y  avoir  largement  pourvu  p^  les  propositions  qu'elle 
.  vous  soumet. 

Je  ne  me  dissimule  pas  que  le  blâme  ainsi  jeté  sur  un  sys- 
tème suivi  depuis  longtemps ,  soutenu  par  des  hommes  d'un 
incontestable  mérite,  est  une  chose  grave ,  surtout  lorsqu'à  ce 
blâme  semble  s'attacher  une  pensée  d'affaiblissement  de  notre 
marine.  J'aurai  peut-être  blessé  d'honorables  susceptibilités  ;  on 
me  reprochera  peut-être  d'avoir  manqué  à  ma  mission  de  ma- 
rin ,  et  j'éprouve  presque  le  besoin  de  me  justifier.  Il  me  suf« 
fira,  j'espère,  de  rappeler  que  mon  existence  a  été  toute  vouée 
à  la  marine;  que  ses  belles  et  savantes  théories  d'abord,  puis 
ses  intérêts,  ont  été  les  objets  constants  et  uniques  de  mes 
études;  queia  voir  puissante  et  glorieuse  a  toujours  été  et  est 
encore  mon  vceu  le  plu^  cher,  vœu  qui  est  à  la  fois  l'expression 
d'un  sentiment  patriotique  et  d'un  sentiment  personnel; 
qu'ayant  en  beaucoup  à  souffrir  physiquement  et  moralemen  t 
de  ses  vicissitudes  sous  l'empire,  j'ai  dû  me  sentir  peu  de  sim- 
pathie  pour  un  système  qui  conduirait  à  la  situation  dans  la- 
quelle elle  se  trouvait  à  cette  époque. 

Voilà,  messieurs,  la  source  de  mes  convictions,  fondées  sur 
des  faits,  et  déduites  des  vérités  que  j^ai  dû  vous  développer. 
Mon  but,  en  montant  à  cette  tribune,  a  été  de  vous  prouver 
que  le  nombre  des  vaisseaux,  lorsqu'il  est  en  disproportion 
avec  le  personnel  maritime  et  avec  la  part  du  budget  qu*il  est 
possible  d'appliquer  annuellement  à  son  entretien,  ne  constitue 
pas  la  force;  qu'une  marine,  dans  de  semblables  conditions, 
ne  donne  pas  la  puissance;  qu'elle  n'en  donne  que  l'apparence 
avec  la  faiblesse  en  réalité.  J'ai  voulu  prouver  que,  dans  l'em- 
ploi de  notre  marine  à  la  défense  du  pays,  nous  devions  suivre 
une  marche  tout  opposée  à  celle  de  nos  voisins;  que  la  straté- 
gie navale  qui  leur  convient,  qui  leur  assure  le  triomphe,  est 
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celle  qui  ooui  est  contndre ,  et  qo'il  sous  faut  éviltr  à  loul  piix  ; 
y  ai  encore  voulu  prouver,  et  j'y  altadie,  je  Tavoue,  une  gnade 
importaBce,  que,  pour  pouvoir  bien  cofiduire  une  guerre  mari- 
time, il  faut  avoir  d*avaBce  biea  apprécié  ses  retaouroes,  avoir 
eu  la  sagesae  d'adopter  un  plan  d'opérationa  ooufbrme  aux  in- 
térêts du  pays,  et  avoir  organisé  sa  flotte  em  vue  de  Yacodmk- 
plissement  de  oe  plan  d'opérations;  j^  enfin  voulu  prouver 
que  la  possibilité  de  conduire  la  guerre  vîgooreusement  et  avec 
^ceès,  mésoe  contre  un  ennemi  supérieur,  tenait  surtout  à 
cette  préalable  organisation  rationnelle  et  bien  entendue  des 
ressources  maritimes  que  possède  la  France.  Ayant  ces  coavio-. 
tion^,  et  les  ayani  depuis  longtemps,  oroyaat  quil  fiêt  utile 
de  les  répandre ,  j  ai  dû  m'efibrcer  de  vous  les  fiure  partager, 
f  u  moment  où  vous  êtes  appelés  à  statuer  wr  Tavenlr  de  notre 
marine. 

tOSCOmiS  11  M.  VMBASk 

Il  vote  en  faveur  du  projet  de  loi  présenté  par  le  Gouveraement.  — >-  Caus^^a 
qui  errent  ou  détruisent  une  manne. —  Histoire  de  cette  institution  sî  tno- 
bikl  et  si  puisatnii,  pendtal  et  depuis  le  r^§mê  de  Lows  XiV,  cbei  dWers 
peuples  et  surtout  en  France.-i-VflWx  ardents  pour  ^ue  la  nsariae  fran^^ 
arrive  au  point  non  pas  de  dominer,  mais  de  poiiyoir  ecppèçh.e^  toifte  dp- 
mination  sur  les  mers;  moyens  d*y  parvenir. 

Messieurs,  ail  ne  a'agiasait  d'un  intérêt  aussi  grand  que  celui 
qui  vous  occupe  en  oe  nMMneDt)  si,  en  préa^i^ced'un  lel  intérêt, 
ce  n*étail  pour  noua  tous,  autant  que  nous  le  pouvons  au  moins, 
un  devoir  de  contribuer  à  fixer  les  idées  de  la  Gbamère  et  du 
pays,  je  ne  paraîtrais  pas  à  cette  tribune,  que  j'abords  toujonni 
avec  regret  et  seulement  quand  j'y  suis  poussé  par  rentraine^ 
mient  de  mes  opinions  ou  le  voqu  de  mea  amis^  Xai  longtemps 
l^té  à  prendre  la  parole;  je  m'y  décide,  je  lei  déclare  très- 
^inoèrement,  par  le  sentiment  d'un  devoir  impériemi. 

ie  crois  qu'il  est  indispensable  de  nous  arrêter  en  œtte  m^ 
lière  à  quelques  idiéea  nettes,  simples ,  justes,  et  d'y  ptifsévéreiv. 

Qui  dit  marine  dit  suite,  temps^  veikmté. 

On  a  reprocbé  des  &uies  à  l'adgainiatration;  eUe  s'est  dëfean 
(éltte  sur  tpielques  points  «  d'une  manière  satiafaisaate;  mut  dmi* 
tifes,  elle  a  eu  un  tert,  à  mon  sens,  c'est  de  rcyetar  les  laitlta 
sup  ses  prédécesseurs.  Je  ne  suivrai  pas  oeV  eKmpki 

Pour  moi,  certainement,  il  y  a  eu  des  fentes  àins  le  paasé; 
il  y  en  a  dans  le  présent;  il  y  en  aura  dans  l'avenir  s  lea  fautas, 
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elles  sont  inévitables  même  dans  ie»  meilleures  administrations. 
Ce  qui  rachète  les  fautes»  c'est  Texcellence  du  système  générai; 
ce  qui  rachète  les  faitfles,  c'est  d'avoir  artété  ce  que  je  voudrais 
essayer  d'arrêter  moi-même  ici,  d'avoir  arrêté  quelques  idées 
simples  et  justes;  et  alors,  quaod  le  pkn  est  bon,  quand  il  est 
fondé  sur  quelcfues  idées  simples  et  justes,  les  défauts  de  détail 
sont  rachetés.  Si  l'on  examine  l'administration  des  grands  hom- 
mes, tels  que  Colbert  à  la  marine,  Louvois  à  la  guerre,  si  vous 
examinez  dans  les  détails  l'administration  du  grand  Frédéric, 
celle  de  Napoléon ,  oh  !  des  fautes  de  détail ,  il  y  en  a  sans  doute» 
mais  il  y  a  des  idées  fermes,  arrêtées.  On  sait  ce  qu'on  veut,  on 
sait  où  on  marche  :  c'est  là  l'important.  Si  j'avais  trouvé  l'indi-p 
cation  de  oes  idées  nécessaires  auxquelles  je  voudrais  qu'on 
s'arrêtât,  si  je  les  avais  trouvées  dans  le  rapport  du  ministrot 
auquel  je  rends  hommage,  et  dans  le  rapport  de  la  commission, 
auquel  je  rends  hommage  aussi ,  je  ne  viendrais  pas  fatiguer  la 
Chambre  d^une  discussion  qui  sera  bien  longue»  je  lui  en  de- 
mande pardon  d'avance,  mais  inévitablement  longi^ ,  parce 
qu'à  mon  avis  on  ne  sait  pas  clairement  ce  qu'on  veut,  on  n'est 
pas  bien  fixé  sur  les  moyens,  et  on  met  une  aorte  de  timidité 
ou  de  complaisance  à  s'en  expliqua*  avec  le  pays.  C'est  à  cause 
de  cela  que  je  m'expose,  je  n'ose  pas  dire  à  la  peine,  car  la 
peine  sera  pour  la  Chambre ,  mais  au  désagrément  de  venir  lui 
prendre  peut-être  deux  heures.  U  faut  donc  quelle  s'arme  de 
patience,  car,  à  mon  avis,  la  question  ne  peut  être  ei^aminée 
qu'avec  beaucoup  de  détail  pour  être  examinée  sérieusement. 

Je  ferai  un  grand  effort,  très-grand  effort,  pour  ne  dire  que 
ce  que  je  croirai  nécessaire;  mais,  même  en  réduisant  cette  im- 
mense question  seulement  au  nécessaire,  on  est  encore  con- 
damné à  être  fort  long.  • 

La  France  veut  une  marine  :  elle  a  assurément  bien  raison  v 
mais  dest  une  chose  grave  pour  un  pays  que  de  faire  un  dpuble. 
effort  :  effort  pour  une  armée ,  eBSoH  pour  une  maripe.  Ce  dour 
Me  effort  est^il  justifié  par  la  situation  du  pays,  par  les  cireons*. 
tances  générales  et  particulières?  Voilà  le  premier  point  sur- 
leqpel  il  fiint  vous  fixer  pour  savoir  si  nous  faisons  que^ue 
chose  de  nécessaire ,  et  alors  le  faire  sérieusement. 

Le  passé  de  notre  marine  est-il ,  oonmie  eo  le  regarde  généra- 
lement, un  sujet  de  découragement,  ou  bien  un  sujet  d'espé- 
rance? Il  faut  examiner  cela. 
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Quel  est  reoDemi  que  nous  pouvons  rencontrer?  quelle-est  sa 
force?  quelle  devrait  être  la  nôtre  en  sa  présence?  Avons-nous, 
en  personnel  et  en  matériel,  le  moyen  d'atteindre  la  force  rai- 
sonnablement désirable  ? 

En  personnel  et  en  matériel ,  trouvons-nous  les  moyens  né- 
cessaires dans  le  rapport  au  Roi  ?  Le  rapport  les  indique-t-il  com- 
plètement ?  S'il  ne  les  indique  pas  complètement,  la  commission 
y  a-t-elle  suppléé?  Enfin  1  état  transitoire  entre  ce  moyen  qu'on 
appelle  la  voile ,  et  ce  moyen  qu'on  appelle  la  vapeur,  cam- 
mande-t-il  une  manière  pardcnlière,  et  toute  spéciale  de  se 
conduire?  Telles  sont  les  questions  que  je  viens  traiter  devant 
vous,  et  qui  me  semblent  constituer  le  cadre  entier  de  la  matière. 

Je  conomence  par  ce  premier  point  que  je  veux  traiter  :  Il 
nous  faut  une  marine. 

Je  ne  viens  pas  ici  saluer  une  opinion  à  la  mode,  je  ne  fais 
aucun  cas  des  opinions  passagères  :  elles  ont  beau  triompher , 
dles  ne  m'imposent  pas ,  et,  quand  elles  triomphent,  je  ne  viens 
pas  m*humilier  devant  elles.  Je  suis  franchement  convaincu 
qu'en  tout  état  de  choses  il  faut  une  marine  à  la  France. 

On  parie  de  l'étendue  de  ses  côtes;  on  n'a  qu'à  prendre  le 
PUotê  français  et  on  y  trouvera  que  nous  avons  612  lieues  de 
côte»,  pendant  que  nous  n'avons  que  565  lieues  de  frontières 
de  terre.  Quand  on  a  des  côtes,  on  a  des  populations  toiijours 
disposées  à  faire  le  calcul  suivant  :  Y  a-t-il  quelques  produits 
étrangers  qu'on  pourrait  importer  dans  le  pays  avec  avantage? 
Y  a-{-il  dans  le  pays  quelque  produit  national  qui  surabonde  et 
que  l'on  pourrait  vendre  à  l'étranger  avec  avantage?  Dès  qu'on 
a  fait  ce  calcul ,  dès  qu'il  y  a  des  populations  qui  l'ont  &it  et 
que  ces  populations  sont  répandues  sur  les  mers, ^ vous  êtes 
malgré  vous,  et  quoi  que  vous  vouliez,  obligés  de  vous  mêler  i 
tous  les  grands  intérêts  du  monde.  Il  n'y  a  pas  besoin  d^ambi- 
tion  pour  cela  :  il  faut  seulement  ce  motif  si  simple  de  protéger 
ceux  des  nationaux  qui  font  le  conunerce. 

Assurément,  les  Danois  sont  une  nation  sage  et  vaillaiite , 
qu'on  peut  nonomer  surtout  honorable.  Ce  n'est  pas  par  ambi- 
tion que  cette  nation  s'est  mêlée  aux  guerres  maritimes.  C^est 
certainement  de  tous  les  peuples  l'un  des  plus  respectables  et 
l'un  de  ceux  qui  ont  montré  le  moins  d'ambition. 

Cependant  les  Danois  ont  été  obligés  de  supporter  un  grand 
bombardement  et  de  livrer  des  batailles  navales  sous  les  murs 
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de  leur  capitale,  pourquoi?  Etait-ce  par  ambition?  Non,  mais 
parce  qu'il  fallait  défendre  leur  commerce. 

Je  le  répète,  dès  qu*on  a  des  4)opulations  livrées  au  com- 
merce, quoi  qu'on  fasse,  quoi  qu'on  veuille ,  on  est  obligé  de  se 
mêler  à  tous  les  intérêts  du  monde,  et  de  prot^r  ses  intérêts 
commerciaux. 

Par  exemple,  pour  arriver  tout  de  suite  à  la  sititeition  pré- 
sente, voilà  TAn^eterreet  TÂmérique  en  présence  :  je  souhaite, 
je  souhaite  très-sincèrement  que  le  résultat  soit  la  paix.  Parti- 
san, comme  vous  le  savez ,  comme  je  vous  Tai  dit  bien  des  fois, 
partisan  très-sincère  de  la  révolution,  de  la  révolution  honnête, 
je  suis  convaincu  que  le  moindre  trouble  matériel  dans  le 
monde  arrêteraitses  progrès  qui  sont  réels,  qui  sont  rapides.  Je 
souhaite  donc  qu'aucun  trouble  matériel  ne  survienne,  que  le 
différend  qui  menace  aujourd'hui  d'éclater  entre  l'Amérique  et 
FAngleterre  se  termine  pacifiquement.  Je  l'espère,  je  le  crois 
aujourd'hui;  mais  enfin,  si  celui  qui  exisfe  est  résolu  pacifi- 
quement, il  en  pourra  survenir  d'autres,  et  il  est  évident  que 
deux  puissances  aussi  grandes,  aussi  justement  orgueilleuses^que 
l'Angleterre  et  les  Etats-Unis,  pourront  être  exposées  à  en  venir 
aux  mains.  Eh  bien  !  messieurs,  quel  sera  votre  rôle  ?  M.  le  mi- 
nistre des  affiiirea  étrangères  l'a  dit  :  la  neutralité  !  Il  a  raison, 
je  sotthaite  qu'on  la  pratique,  avant,  pendant  et  après.  • 

Mais  la  neutndité  sera  assurément  une  belle  situation  pour 
la  France,  une  superbe  situation  commerciale.  Le  conunerce  que 
font  aujourd'hui  entre  elles  les  deux  nations  qui  seraient  aux 
prises,  c'est  nous  qui  le  ferions  pour  elles.  Les  cotons  que  les 
Américains  nous  apportent,  c'est  nous  qui  les  transporterions; 
les  cotons  dont  les  Anglais  ont  besoin,  et  que  les  Américains  leur 
transportent,  ou  qu'ils  transportent  eux-mêmes,  c'est  encore 
nous  qui  les  leur  fournirions.  Ce  serait  non-seulement  une  po- 
sition digne  ,'^  mais  encore  une  position  des  plus  avantageuses. 

Cependant  à  quelle  condition  pourrions-nous  à  la  fois,  et  con- 
server la  paix  et  faire  ce  grand  commerce  ? 

A  la  condition  que  les  Anglais  ne  diraient  pas,  coomie  ilsont 
dit  il  y  a  a  trente  ou  quarante  ans  :  «  Le  pavillon  ne  couvre 
pas  la  marchandise  !  >  Car  si  les  pavillons  neutres  n'étaient  pas 
respectés,  nous  serions  arrêtés  à  l'instant  même. 

Eh  bien!  pour  ce  cas  qui  n'arrivera  pas,  j'espère,  du  moins 
quant  à  présent,  mais  qui  peut  arriver  un  jour»  qui  est  peut' 
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être  inévitabte  ettlre  dent  nations  aussi  grandes  que  cdles  doot 
il  s^agit,  la  France  ponrrait-^e  se  passer  de  marine?  A  quelle 
condition  r«spectera-t-on  so»oonimerce  neutre?  On  le  respectera 
si  Von  craint  d'ajouter  à  rAmérique  une  marine  alliée  puissante 
et  qui  soit  redoutable* 

.  Vous  le  voyez  donc,  même  pour  tout  homme  de  sens  qui  ne 
veut  pas  Compliquer  la  situation  du  pays,  qui  ne  veut  pas  gra- 
tuitement lui  imposer  deut  efforts  au  lieu  d'un,  il  est  inévitable, 
dans  la  situation  du  monde,  que  la  France  ait  une  marine,  et 
une  grande  marine. 

Autre  chose  encore.  Vous  dépensez  tous  les  ias  ioo  millions 
et  100,000  hommes  en  Afrique. 

Quant  à  moi,  je  ne  suis  pas  partisan  des  possessions  lointaines  ;  je 
Tai  dit ,  et  c'est  de  cette  parole  travestie  >  comme  le  sont  toutes  les 
parcdes  des  homâoes  publics,  qu'on  a  conclu  que  j'étais  Tadver- 
saire  de  la  marine.  Peu  m'importe  cette  inteqprépation.  Je  suis 
Tennemi  des  possessions  lointaines,  et  ce  qui  fait  que  je  suis 
partisan  de  TAlrique,  c  est  que  l'Afrique  est  très-prodie,  et  quant 
à  moi,  je  trouve  que,  quoique  très-rapprochée,  dllé  ne  Test  pas 
encore  assez. 

Eh  bien!  est-il  raisopnaUe,  serait-il  sensé  de  dépenser  tons 
les  ans  100  millions  et  100,000  hommes,  comme  on  le  dit  pro- 
Vbrbialement,  si  nous  n'avions  pas  à  tout  instant,  en  tout  état  de 
choses»  quelle  que  fut  la  politique  des  grandes  puissances ,  quelles 
^que  fussent  nos  alliances,  les  moyens  certains  d'aller  de  'Toulon 
k  Alger  ?  Cela  est  évident ,  et  il  n'est  pas  besMn  de  très-longs  dé- 
tails pour  l'établir. 

Ainsi,  d'un  côté,  intérêt  commercial,  d'un  autre  côté,  intérêt 
d'une  possession  considérable,  qui,  un  jour,  j'en  suis  convaincu, 
'produira  des  résultats  magnifiques  :  il  est  évident  qu'il  vous  faut 
tine  puissance  navale  sufiisante  pour  faire  respecter  votre  com- 
merce, et  pour  pouvoir,  s'il  était  nécessaire»  porter  dans  nos 
possessions  d'Afrique  les  troupes  qu'il  feudrait  pour  les  défendre. 

Sans  doute,  il  y  a  telle  combinaison  pditique  qui  p^met,  à 
certaines  époques,  de  développer  un  peu  plus  Tune  des  fortes  du 
j>ays  et  de  développer  l'autre  un  peu  moins. 

Assurément  la  force  de  terre,  c'est4-dire  l'armée,  e$t  la  pre- 
-mière  force  du  pays;  eda  est  incontestable  :  Tarmée  est  le  prhici- 
^  fondement  de  notre  grandeur^  Eh  bien  I  cependant  il  y  a  eu 
ane  époque ,  vous  le  savez  comme  moi ,  où  l'on  a  mwu  développé 
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eétt€  force,  polir  développer  davantage  la  mirtnè.  Aiûri,  lonq^e, 
dao8  le  dernier  siècle,  existait  ce  que  Ton  a  appelé  l'alliâttGe  de 
1766,  cette  alliance  qui  nous  rapprochât  intimement  de  TAu- 
triche,  et  qui  nom  permettait  de  diminuer  notte  force  de  terre 
pour  augmenter  notre  force  navale,  on  à  donné  un  exemple  fort 
glorieux  de  cet  amoindrissement  d'une  force  an  profit  d*une  autre. 

De  même  je  compreùdrais ,  messieurs,  que,  dans  un  certain 
uloment,  dans  Thypothèse  d'un  rapprotbement  intime  avee 
r Angleterre,  on  développât  un  peu  moins  la  force  navale  pour 
dfev^opper  davantage  la  force  de  terre* 

Je  continue  d*étre,  et  je  serai,  aussi  longtemps  que  je  le  pourrai 
partisan  décidé  de  rallianœ  anglaise.  Je  ctois  que  si  on  s*y  était  pris 
autrement  (je  me  trompe  peut-être)  cette  alliance  aurait  pu,  de- 
puis quinze  ans*,  s'établir  autrement.  II  aurait  pu  se  £ure  en  effet 
qu  autttn  nm^e  ne  s'élevit  entre  leâ  deuic  puissances%  Je  orcris  que 
si,  à  une  certaine  époque,  on  avait  moins  hésité,  peut-être  cette 
alliance  n'aurait  pas  ofiert  les  intermittences  qu'elle  a  piéeeii- 
tées  ;  plus  tard ,  je  crois  que ,  si  telle  faute  au  dehors  n'avait  pas  été 
commise  «  cda  aurait  pu  nous  épargner  des  différends..  Mais,  de 
quelque  faqou  qu'on  considère  la  question,  est41  un  homme  de 
bon  6«is  qui  r^arde  aujourd'hui  l'union  comme  tellement  cer- 
taine, comme  tàlement  intiiiie>  comme  tellement  à  l'abri  d^uu 
malentendu  >  qn'il  ae  pût  pas  s'élever  un  noureaii  reiVoidisse- 
roent,  peut-être  même  une  Collision;  car,  il  y  a  deu&  ans,  à  prt>- 
pos  de  Taîti,  voua  avei  faifli  en  venir  aui  mainst.  Je  dis  donc 
que  nous  ne  pouvons  pas  aujourd'hui  considérer  k  situation 
cmnme  tellement  œrtaiue,  comme  telteofieot  fidte,  que  nous 
puissioBS  ne  pia  donner  le  plus  grand  9oin  à  l'organisât^»»  dé- 
noire  force  navale. 

Par  toutes  ces  considérations,  un  homme  de  sens  ne  peut  pa* 
hésiter,  et  il  doit  dire  :  11  faut  dévelc^^r  les  deux  forces  du 
pays,  chaeune  ^ans  ses  proportions  naturelles,  mais  chacune 
aussi  avec  tèutè  l'éno^  que  hos  moyens  financiers  et  les  CH*cons^ 
lances  comportent 

Pour  aioi>  je  n'ai  donc  aucune  espèce  de  scrupule  quand  je  vie» 
dire  au  pâyk  :  Développes  votre  force  navale»  déveioppea^la  sé^ 
riensement,  je  suis  convaincu  que  je  nae  place  ainsi  dans  notre  vé^ 
ritable  situation  politique ,  et  que  je  donne  à  la  FHince  un  conseil 
aagei  qa'dle  devrait  se  dotiner  à  elle-même,  et  qu'elle  se  donne* 
en  eflE^,  indéptodammetit  de  tout  ce  qu'on  diià  oetle  tribune» 
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Maintenant  est-il  vrai  qu*il  y  ait  dans  le  passé  des  raisons  de 
découragement 

Messieurs,  voici  ce  qui  me  firaj^  en  étudiant  Thistoire,  et 
particulièrement  lliistoire  navale  de  mon  pays;  je  n*y  vois  pas 
d'un  c6té  une  dégénération  continuelle,  progressive,  de  notre 
marine;  de  Tautre  un  accroissement  continuel,  non  interrompu 
de  la  marine  an^aise.  Ce  que  je  vois  en  France,  c'est  que  toutes 
les  fois  qu'il  y  a  eu  un  Gouvernement  qui  Ta  voulu  sérieusement, 
avec  suite,  avec  énergie,  il  y  a  eu  une  marine. 

Quand  le  Gouvernement  cesse  de  la  vouloir,  elle  tombe.  U 
n'y  a  rien,  en  effet,  qui  soit  une  œuvre  plus  artificielle  que  la 
marine.  La  preuve,  c'est  que,  dans  tous  pays,  dès  qu'il  y  a  des 
désordres  dans  le  Gouvernement,  c'est  la  première  chose  qui 
tombe,  c'est  la  dernière  qui  rendt  • 

Regardez  l'Espagne  :  elle  est  depuis  quarante  ou  cinquante  ans 
dans  un  état  de  désordre  que  je  dépbre  amèrement;  il  y  a  une 
armée  en  EqMigne  :  elle  est  désordonnée  souvent;  mais  elle  a  une 
valeur  vérital^;  et  cependant  il  n'y  a  pas  de  marine.  L'Espagne 
a  pour  toute  marine  un  vaisseau  :  je  l'ai  vu  entrer  dans  le  port 
de  Cadix,  et  j'ai  vu  les  habitans  de  Cadix  pleins  de  douleur  et  de 
chagrin  en  apercevant  cet  unique  débris  de  leur  puissance  navale. 

Pourquoi  en  est-il  ainsi?  C'est  que,  de  toutes  les  choses,  cdle 
qui  se  passe  le  moins  d'un  forte  volonté  de  la  past  du  Gouverne- 
ment, d'une  grande  suite  dans  les  idées,  c'est  la  marine. 

En  France,  du  temps  de  Mazarin,  il  y  avait  une  armée;  la 
guerre  civile  avait  suffi  à  la  ùàie  :  il  n'y  avait  pas  de  marine. 

Sous  Louis  XIV,  lorsque  vous  aviez  deux  honunes  supérieurs, 
les  deux  Colbert,  qui  se  sont  appliqués,  pendant  trente  ans,  à 
ftire  une  marine,  vous  avez  vu  s'élever  les  plus  beaux  établisse- 
ments, l'inscription  maritime,  qu#  tous  les  peuples  nous  en- 
vient, la  caisse  des  invalides  de  la  marine,  qui  est  le  contre- 
poids de  la  dure  charge  qui  pèse  chez  nous  sur  la  population 
maritime;  vous  avez  vu  s'élever  les  arsenaux  de  Brest  et  de 
Toulon;  vous  avez  vu  sortir  enfin  ces  flottes  qui  ont  lutté,  non 
pas  contre  trois  puissances  à  la  fois ,  mais  contre  deux  au  moins, 
qui  ont  lutté  contre  l'Eq>agne,  l'Angleterre  et  la  Hollande,  et 
dans  certains  moments  contre  l'An^eterre  et  la  Hollande  réu- 
nies. Quand  cette  marine  de  Louis  XIV  commence-t-elie  à  fai- 
blir? Est-ce,  comme  on  le  dit  souvent,  lorsqu'à  La  Bogue  nous 
livrions  un  combat  malheureux,  mais  très4)rillant,  car  nos  ba- 
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tîments  combattaient  quarante-quatre  contre  quatre -vingf -dix - 
neuf?  Non.  Nous  avons  vu  faiblir  la  marine  lorsque  les  deux  Goi- 
bert  disparurent,  lorsque  Tadministration  n  eut  plus  la  même 
fi)rce.  De  plus ,  Louis  3QV  voulut  lutter  contre  l'Europe  entière, 
avec  des  forces  épuisées  sur  terre  et  sur  mer;  et  il  fallut  alors 
qu'on  s'en  fiât  au  dévouement,  à  l'héroïsme  des  armateurs  : 
c'est  là  la  gloire  de  Duguay-Trouin,  car  une  famille  d'arma- 
teurs faisait  la  guerre  pour  FEtat',  l'État  ne  la  faisant  pas.  Quand 
Duguay-Trouin  prenait  Rio- Janeiro,  c'était  avec  les  bâtiments 
levés  par  le  commerce,  et  qui  lui  avaient  été  donnés  par  la  con- 
fiance de  ses  associés.  Ainsi  c'est  quand  le  Gouvernement  com- 
mence à  faiblir,  que  l'autorité  n'y  est  plus,  que  la  maiine  faiblit. 

Je  citerai  un  autre  exemple  :  le  cardinal  Fleury  est  un  mi- 
nistre fort  difficile  à  juger,  car  sa  vie  est  complexe ,  et  ses  actes 
aussi.  U  a  voulu  la  paix,  je  l'en  apj^rouve ,  mais  cela  ne  l'a  pas 
empêché ,  au  besoin ,  dans  certains  moments  de  faire  la  guerre 
et  de  donner  la  Lorraine  à  la  France.  C'était  un  ministre  paci- 
fique ,  mais  un  ministre  ne  peut  être  honorablement  pacifique 
quk  cette  condition  que  l'avenir  ne  puisse  pas  lui  reprocher 
d'avoir  laissé,  dans  la  paix,  périr  les  forces  du  pays.  Aujour- 
d'hui, malgré  une  portion  incontestable  de  gloire  à  accorder  à 
Fleury,  il  y  a  quelque  chose  qui  pèse,  et  qui,  dans  l'histoire, 
pèsera  toujours  sur  sa  mémoire ,  c'est  d'avoir  laissé  périr  les 
forces  de  terre  et  de  mer  de  la  France. 

Lorsque,  malgré  son  désir  de  conserver  la  paix,  il  fut  en- 
traîné dans  la  guerre  de  la  succession  d'Autriche,  notre  marine, 
et  c'est  avec  raison  qu'on  met  la  qualité  au*dessus  de  la  quan- 
tité ,  et  qu'on  dit  qu'il  vaut  mieux  avoir  une  bonne  marine 
qu'une  marine  nombreuse;  noire  marine,  dis-je,  était  très- 
faible  en  nombre  et  très-excellente  en  qualité. 

Nous  eûmes  peu  de  vaisseaux  dans  la  guerre  de  la  succession, 
très-peu  dans  la  guerre  de  sept  ans;  mais,  dans  ces  deux 
guerres,  nos  marins  se  conduisirent  héroïquement.  Nous  avons 
des  exemples  de  vaisseaux  qui  se  sont  battus  3o  contre  d5,  no- 
tamment lorsque  l'amiral  de  Court  débloquait  Mahon ,  et  qui 
ont  eu  l'avantage.  Vous  avez  eu  l'exemple  d'un  amiral,  L'JÉten- 
duère,  qui  s'est  battu  avec  8  vaisseaux  contre  18  et  a  sauvé  un 
convoi.  Vous  savez  tous  néanmoins  comment  se  sont  terminées 
les  guerres  de  la  succession  et  de  sept  ans  :  par  de  déplorables 
résultats. 

Tomt  l.— |81«.  31 
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A  la  fin  de  ces  deax  guerres ,  la  France  s*esi  trouvée  dans  un 
état  d'esprit  singvKer,  et  que  je  vais  tâcher  de  bien  &ire  appré- 
cier par  la  Chambre,  pour  lui  faire  voir  combien  le  Gouverne- 
luent  est  pqissant  à  créer  une  marine,  combien  la  volonté  est 
tout. 

Après  la  guerre  de  la  succession  et  la  guerre  de  sept  ans, 
l'opinion  était  £àite  en  France.  Je  la  trouve  dans  un  des  plus 
grands  écrivains  du  temps.  Voltaire,  dans  son  Histoire  da  siicU 
d»  Lomis  XIV;  je  la  trouve  dans  beaucoup  d'autres.  Cette  (^inion 
était  que  \^  France  n  était  pas  faite  pour  avoir  une  marine.  Dans 
des  page»  très-belles ,  très-spirituellement  écrites,  Voltaire 
expose  les  causes  pour  lesquelles  la  France  ne  pouvait  pas  avoir 
de  marine.  U  écrivait  cda  longtemps  avant  sa  mort  :  il  tst  mort 
en  1778. 

Tandis  qu'il  mourait  en  croyant  notre  marine  à  jamais  dé- 
truite, la  guerre  d'Amérique  commençait. 

On  sortait  d'un  état  de  délabrement  complet,  d'un  décoora- 
gement  presque  absolu,  et  tout  à  coup  notre  marine  parut. 
Vous  savez  tous  l'histcme  du  combat  d'Ottessant ,  livré  par  nous 
aux  Anglais  en  nombre  à  peu  près  égal.  Le  comte  d'Orvilliers 
tint  tète  à  l'ennemi  et  le  força  à  reculer. 

On  dit  que  nous  ne  pouvons  livrer  des  batailles  d'escadres  : 
nous  avons  livré  dans  la  guerre  d'Amérique  dix-sept  batailles  à 
8,  10,  20  et  jusqu'à  3o  vaisseaux;  nous  n'en  avons  perâo 
qu'une;  c'est  la  dernière  malheureosemént.  Les  seize,  aubnes  ont 
été  quelquefois  indécises,  la  plupart  du  temps  suffisantes  pour 
nous  assurer  la  mer,  pour  ùàte  reculer  le  pavillon  britannique. 
Ntme  avons  t^in  la  Manche  libre;  nous  avons  couvert  le  siège 
de  Gibraltar  c«  repoussant  les  flottes  anglaises;  noas  avons  ea 
l'avantage  dans  la  mer  des  Antilles  ;  nous  avons  été  quelquefois 
repoussa,  mais  enfin  nous  avons,  devant  les  An^^ais,  prà  Ta- 
bago,  SainWincent,  la  Grenade;  nous  avons  porté  des  secours 
et  des  troupes  aux  Américains  ;  nous  avons  seoondé  toutes  Imrs 
opérations.  Dans  l'Indè  vous  savez  00  qu'a  fait  le  baiflî  de  Sof-^ 
fren  :  arrivé  avec  dix  vaisseaiix ,  il  n'a  jamais  été  recouru,  il  n'a 
véeu  qu'avec  les  ressources  qa*îl  s'est  créées;  il  s'est  emparé  de 
Trinc[aeinàUe,  a  livré  cinq  batailles,  n'en  a  petpiu  aucune,  a  été 
maître  un  instant  de  la  mer  des  Indes. 

Pour  tout  cela  ^'a-t-îl  fiillu}  U  a  fallu  on  ministi^,  M«  de 
Choiseul ,  et  après  lui  un  roi ,  un  roi  malheureusement  niai  ré- 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  463 

compensé,  car  il  n*y  a  pas  que  les  rois  qui  soient  ingrats,  les 
peuples  le  sont  aussi.  Louis  XVI  a  voulu  une  marine  énergique- 
ment  et  longtemps. 

Et,  grâce  à  lui,  nous  avons  pu  constituer,  non  pas  une  ma- 
rine qui  a  dominé  les  mers,  qui  a  vaincu  précisément  la  puis- 
sance an^aise ,  mais  qui  a  atteint  le  but  de  la  guerre,  qui  a  fait 
respecter  la  France,  et  lui  a  assuré  une  position  imposante  sur 
rOcéan. 

Ëh  bien ,  messieurs,  quand  je  considère  cela,  je  me  confirme 
dans  cette  opinion  qu'avec  des  résolutions  sérieuses  et  soute- 
nues on  peut  quelque  choses ,  mais  qu'avec  des  volontés  mobiles, 
des  volontés  passagères»  qui  sont  le  fruit  d'une  impression  du 
moment,  on  engage  le  pays  dans  de  grands  dangiers,  et  sans  les 
forces  suffisantes  pour  faire  face  aux  dangers  auxquels  on  l'a 
exposé. 

Après  la  guerre  d'Amérique,  vous  savez  quels  désordres  ont 
empêché  notre  marine  de  tirer  les  conséquences  de  cette  glo- 
rieuse lutte. 

n  existe  encore  des  officiers  qui  ont  pris  part  à  cette  guerre 
d'Amérique  :  vous  pouvez  les  consulter,  leur  confiance  était  im- 
mense; mais,  quai^d  la  révolution  éclata,  la  plupart  émigrèrent, 
les  autres  se  dégoûtèrent  du  service  à  cause  des  insurrections  de 
tous  les  jours  qui  avaient  lieu  dans  les  équipages. 

La  France  a  deux  grands  bras,  Brest  et  Toulon  ;  elle  en  per- 
dit  un  par  llnsurrection  de  Toulon. 

Réduits  à  la  moitié  de  dos  forces,  au  milieu  de  nos  désordres, 
au  milieu  de  tous  les  troubles  du  temps,  nous  marchâmes  de 
revers  en  revers,  a 

Napoléon  a  voulu  réparer  cela,  mais  il  n'a  pas  voulu  y  mettre 
le  temps;  il  prodiguait  tout:  Fargent,  parce  que  Tordre  admi- 
rable qu'il  avait  créé  hri  donnait  des  finances;  le  sang,  parce 
que  l'héroïsme  de  la  France  ne  lui  en  a  jamais  refusé;  le  génie, 
parce  que  la  nature  l'en  avait  doué  plus  que  tout  autre  homme. 
Maia  k  tempe,  il  ne  voulait  pas  en  donner.  Il  voulait  faire  dans 
la  vie  d'un  homme  ce  que  les  générations  seules  peuvent  faire. 

Maia,  sans  le  temps,  on  n'a  pas  de  marine.  Napoléon  n'en  a 
paa  tàît  une.  De  tous  ces  exemples  il  faut  conclure  que  lorsque 
lee  deKx  Colbert et  Louis  XIV  en  veulent  une,  ils  en  ont  une; 
cpe  lorsque  Fleury  et  Louis  XV  n'en  veulent  pas,  ils  n'en  ont 
pas;  et  que  lorsque  Louis  XVI  en  veut  une,  il  en  a  nfie. 

31. 
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Je  demande  pardon  à  la  Chambre  de  lui  citer  ces  exemples. 
Je  \oulais  la  mettre  comme  devant  un  miroir  «  et  lui  donner 
cette  leçon  utile  qu'il  ne  faut  rien  vouloir  à  demi.  Je  crois  donc 
qu'il  faut  une  marine  et  qu'on  peut  en  créer  une.  Mais,  mes- 
sieurs, quelle  marine  faut-il?  Je  le  dis  tontde  suite,  et  sans^ 
crainte  d'encourir  le  reproche  d'une  fausse  opinion  politique. 
Oh!  si  vous  voulez  dominer  les  mers,  si  vous  voulez  y  être  Irs 
maîtres  plus  qu'aucune  autre  nation,  vous  trouverez  un  peuple 
qui ,  sous  ce  rapport ,  sacrifiera  jusqu'à  sa  dernière  goutte  de 
sang  et  sa  dernière  livre  d'or,  pour  ne  pas  souf&îr  un  domina- 
teur sur  les  mers. 

Mais  si  vous  voulez  vous  iaire  respecter,  si  vous  voulez  qu'on 
respecte  en  vous  le  droit  des  gens,  si  vous  voulez  que  votre  dra- 
peau se  montre  sur  les  mers  aussi  grand  que  sous  Louis  XVI, 
vous  le  pouvez ,  mais  à  une  condition  :  c'est  de  ne  pas  vous  faire 
illusion  sur  la  nature  des  forces  qu'il  faut  déployer.  Il  ne  fiiut 
pas  s'imaginer  que  ce  soit  avec  4o  vaisseaux,  avec  36  vaisseaux, 
que  vous  arriverez  à  ce  but;  non,  messieurs,  cela  n'est  pas  pos- 
sible. 

Ici  j'entre  dans  le  détail  même  de  la  question. 

Devant  qui  vous  trou vez- vous .^  Messieurs,  il  ne  faut  passe  le 
dissimuler,  l'Espagne  n'a  plus  de  marine,  et  d'ailleurs  elle  ne 
serait  dans  aucun  cas  votre  ennemie;  les  Hollandais,  vous  le 
savez,  n'ont  plus  que  quelques  frégates.  Les  Russes,  ce  ne  sera 
jamais  une  gueire  de  mer  que  vous  aurez  avec  eux,  ce  sera  une 
guerre  de  terre,  si  vous  en  avez  jamais.  L'Amérique?  ce  serait 
contre  nature.  La  politique  peut  commettre  des  fautes,  mais 
elle  n'arrivera  jamais  à  une  guerre  avec  l'Amérique.  Si  le  mal- 
heur amène  une  guerre  navale,  évidemment  ce  sera  avec  l'An- 
gleterre. Je  déclare,  pour  ma  part,  que  je  regarderais  cela 
comme  le  plus  grand  malheur  possible  pour  la  civilisation  et 
pour  l'humanité. 

Nous  partons  intérêt  à  la  malheureuse  Italie,  à  la  malheu- 
reuse Pologne;  nous  sommes  indignés  du  sang  qui  coule  dans 
^certaines  parties  de  l'Europe;  et,  je  vous  le  demande,  est-ce  à 
Vienne,  est-ce  à  Berlin,  est-ce  à  Saint-Pétersbourg  que  vous 
chercherez  des  sympathies?  Assurément  non.  Il  y  en  a  à  Lon- 
dres; et  vous  comprenez,  en  présence  du  saog  qui  coule  en 
Gallicie,  vous  comprenez  ma  pensée  et  mes  sympathies,  vous 
comprenez  que  je  regarde  une  guerre  avec  l'Angleterre  comme 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  465 

HD  grand  malheur,  et  je  désire  pardessus  tout  que  ce  malheur 
0  arrive  pas;  mais  enfin  il  faut  se  mettre  en  présence  de  cette 
possibilité  désastreuse. 

Oui,  messieurs,  je  le  répète,  si  nous  avions  une  guerre  ma- 
ritime, ce  ne  serait  ni  avec  TEspagne,  ni  avec  la  Hollande,  ni 
avec  les  Russes;  ce  ne  pourrait  pas  être  heureusement  avec  l'A- 
mérique; ce  serait  donc  avec  l'Angleterre^ 

Lorsque,  l'année  dernière,  un  prince  qui  sert  avec  honneui 
dans  la  marine  fi^anraise  a  publié  un  travail  auquel  on  a  fait 
souvent  allusion,  les  Anglais  ont  cru  voir  là-dedans  une  mal- 
veillance décidée.  Mais  il  n'y  a  pas  plus  de  malveillance  à  se 
mettre  en  présence  de  TAngleterre  quand  il  s'agit  de  marine, 
qa a  se  mettre,  quand  il. s'agit  d'armée  de  terre,  en  présence  de 
la  Prusse,  de  l'Autriche  ou  de  la  Russie.  Nous  faisons  l'honneur 
à  l'Angleterre  de  ne  songer  qu'à  elle  quand  il  s'agit  de  marine  ; 
nous  ne  songeons  pas  à  la  marine  qui  sort  des  ports  de  Trieste 
ou  de  Venise,  nous  jie  songeons  qu'à  celle  qui  sort  de  Plymouth 
ou  de  Portsmouth. 

Quelles  sont  donc  les  forces  maritimes  des  Anglais?  On  va 
prendre  souvent  le  chiffre  de  leur  population  maritime;  eh  bien, 
c'est  un  chiffre  trop  incertain.  Les  Anglais  n'ont  pas  d'inscrip- 
tion maritime  comme  nous,  vous  ne  pouvez  donc  vous  procurer 
le  nombre  exact  de  leurs  matelots.  A  mon  avis  il  n'y  a  qu^une 
bonne  statistique,  c'est  de  s'en  rapporter,  quand  on  veut  con- 
naître les  forces  d'un  pays,  au  dernier  déploiement  qu'il  a  fait 
dans  la  dernière  guerre,  en  y  ajoutant  ce  que  la  richesse  et  le 
progrès  de  la  population  ajoutent  toujours  à  tous  les  effectifs 
européens.  Eh  bien ,  quelles  ont  été  les  forces  de  l'Angleterre 
dans  la  dernière  guerre.  Elle  s'est  attribué  généralement,  dans 
un  certain  moment,  dans  le  moment  où  elle  a  déployé  le  plus 
de  forces,  loo  vaisseaux  de  ligne.  Je  prends  le  vaisseau  de  ligne 
comme  unité  numérique  :  il  est  bien  clair  que  si ,  au  lieu  de 
vaisseaux  à  voiles,  il  Vagissait  de  bateaux  à  vapeur,  l'unité  nu- 
mérique changerait.  Peut-être  faudra-t-il  mettre  deux  pour  un; 
mais,  à  Theure  qu'il  est,  l'unité  numérique,  c'est  le  vaisseau  de 
ligne.  Dans  la  dernière  guerre,  les  Anglais  se  sont  attribué  loo 
vaisseaux  de  ligne;  en  réalité,  si  vous  examinez  les  faits,  ils 
n'ont  jamais  eu  loo  vaisseaux  hors  des  ports,  ils  n'en  ont  eu 
que  80;  je  crois  que  cette  fois  ils  en  auraient  davantage,  peul- 
ètre  en  auraient-ils  100. 
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Je  ue  veux  adresser  «ncan  reproche  à  la  commîmon;  je  ne 
crois  pas  qu'elle  ait  manqué  du  sentiment  naUonal  quand  elle  a 
fait  son  rapport  :  il  n'y  a  qu'à  voir  les  hommes  honorables  qui 
la  composent  pour  que  ce  reproche  ne  puisse  pas  venir  non- 
seulement  à  la  booche,  maisàresprit  de  personne;  OMiisjelai 
reprocherai  de  n'avoir  pas  ce  qu'il  £iut  avoir  dans  eette  madère, 
de  n'avoir  pas  des  idées  sullisamment  arrêtées. 

Quand  on  nons  parle  de  36  vaisseaux  en  présence  de  80  ou 
de  100,  en  vérité  cela  semble  dérûoire.  Il  est  vrai  qve  vous 
partex  d'un  autre  chiffre,  celui  de  M,  qui  est  celui  du  minis- 
tre. Le  chiffre  du  ministre  ne  me  parait  pas  sérieux  encore.  11  a 
toutefois  une  excuse,  et  je  vais  la  dire  :  Il  part  du  chiffire  de  la 
restauration.  D'où  partait  la  restauration  elle-même?  Du  senti- 
ment qu'elle  a  eu  en.  i8i5,  l'idée  de  ne  pas  avoir  de  marme. 
Elle  est  arrivée  de  l'émigration  avec  cette  idée-U,  c'était  tout 
simple,  cela  coulait  de  source. 

M.  Portai,  homme  habile,  homme  très-honoraUe,  trè^-atta- 
ché  au  pays,  a  trouvé  c[ue  la  force  qu'on  avait  e«e  de  18 id  à 
1830  était  dérisoire,  funeste,  et  qu'il  valait  mieux  n^avoir  rien 
que  davw  ce  qui  existait  alors;  et  partant  des  proportions 
trop  réduites d*alors,  il  dit  :  4o  vaisseaux  de  ligne,  moitié  sur 
les  chantiers,,  moitié  à  flot,  et  en  réserve  i3  vaisseaux,  en^ 
tout  53. 

Cela  se  rapprochait  davantage  de  la  nécessité)  mais  le  chîffine 
de  ào  vaisseaux  n'était  pas  lui-même  un  chiffre  q«r'on  pât  dire 
normal;  car  véritablement  si  vous  vouliez  vous  présenter  $nr 
les  mers  même  avec  ko  vaisseaux,  vous  g'y  joueriez  pas  un  rMe 
honoraUk,  quelle  que  fût  d'ailleurs  la  valeur  de  ces  vaisseaux. 
Je  conviens  qu'il  est  très-diffîcfle  aujourd'hui ,  dans  l'état  où  nous 
sommes,  de  fixer  un  effectif;  mai»  je  dis  que  36,  que  io  vais- 
seaux ne  sont  pas  chose  sérieuse.  Tous  les  hommes  qui  ont  passé 
au  pouvoir  ont  intérêt,  et  c'est  pour  eux  1x1  devoir  d'honneur, 
de  dire  la  vérité  à  la  Chambre.  Si  voos  croyez  qu'avee^  S9  on  Ao^ 
vi^isseaux  vous  fassiez  qudqne  chose  de  sérieux,  vous  vous 
^«ompez,  vous  voos  préparez  des  malheurs.  On  a  parié  de  ht 
qualàé,  j'en  apprécie  l'importance;  sans  doute  il  vaut  mieux 
Hue  marine  bonne  que  nombreuse,  mais  il  faut  aussi  la  quan- 
tité. JPaî  cité  tout  à  l'heure  de«x  guerres ,  la  guerre  de  la  suoce» 
sion  d'Autriche  et  celle  de  sep  tans,  où  notre  marine,  exe^nta, 
mais  trop  peu  nombreuse,  a  été  détruite. 
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Ponr  moi,  iMtiieun,  je  ii*08«rais  pas  donaer  un  chiffre,  car 
on  pourrait  dire  de  ce  chiffre  comme  on  a  dit  dn  càifTre  dé 
M.  le  ministre  et  de  celui  de  la  commission,  pourquoi  plutôt  36 
•que  4o?  Pourquoi  plutôt  4o  que  36?  Cependant,  sans  fixer  un 
chiffre,  je  ferai  cette  simple  réflexion;  ù  on  avait  dit  :  la  France 
tendra  vers  le  chiffire  de  6o  vaisseaux ,  je  le  comprendrais.  Jt 
crois  qu'avec  6o  vaisseaux  contre  une  nation  qui  en  aurait  8o 
<m  loo,  mais  qui  a  tout  à  garder ,  tandis  que  vous  n'avez  fv^B- 
cpie  rien  à  défiNMhre,  il  y  aurait  «ne  lutte  honorable  possible, 
je  le  comprends,  mais  à  deux  conditioifts  :  la  première ,  c'est  qu« 
vous  concentrerez  vos  forces;  la  deuxième,  c'^t  que  ce  chiffre  de 
vaisseaux  sera  appuyé  de  tous  les  moyens,  de  tous  les  approvi- 
sionnmnents  nécessaires.  J'entends  par  concentrer  8e%  forces, 
lorsque  vous  êtes  en  présence  d'un  ennemi  comme  l'Angleterre, 
obligée  de  couvrir  les  Indes,  de  garder  les  Antilles  et  autres 
points  du  globe ,  j'entends  que  vous  n'irez  pas  nous  créer  des 
établissements  lointains  qui  entraincront  la  division  de  vos 
forces  et  non  pas  leur  réunion. 

Aussi,  lorsque  j'ai  vu,  par  exemple,  M.  le  ministre  de  la 
marine  se  porter  à  des  entreprises  9or  les  Marquises;  quand  je 
l'ai  vu,  par  exemple,  songer  à  une  entreprise  sur  Madagascar, 
eh  bien  I  je  l'avoue  franchement,  je  n'ai  pas  trouvé  là  ces  idées 
justes  que  je  voudrais  voir  dans  les  chefe  qui  dirigent  le  Gou- 
vernement, et  en  particulier  le  ministère  cte  la  marine. 

Cette  occupation  des  Marquises  est  une  gmnde  faute,  une 
f««te  injustifiable  et  que  personne  ne  peut  être  tenté  de  justi- 
fier. Je  n'ai  pas  vu  de  marin  qui  la  justifiât.  J'en  al  vu  plusieurs 
qui  m'ont  dit  :  c'est  une  faute,  mais  que  voulez-vous.^  elle  est 
faite  !  Je  dis  que  là  des  idées  justes  n'existaient  pas  dans  le  Gou- 
vernement; je  dis  que  quand  on  aonge  à  des  entreprises  loin- 
taines, alors  que  le  port  d'Alger  n'est  pas  feit,  lorsttn'ii  a  fallu 
des  efforts  inouis  pour  obtenir  Port-Vendres ,  et  qu'à  peine  ii 
r<m  songe  am  port  de  Berre,  je  dis  qu^on  n'a  pas  aidées  jostes 
SOT  l'administration  de  la  marine  en  France;  sur  le  bon  amena* 
gement  de  la  force  puUiqne. 

Voilà  le  premier  reproche  que  j'adresse,  et  ce  nest  pas  une 
guerre  de  récriminations  que  je  viens  fiiire  id,  c'est  uniquement 
dans  le  désir  d'être  utile  que  j'examjàe  la  question. 

AsMrex  sérieusement  le  port  d'Alger,  n'attendez  pas  qu'il  soit 
menacé  pour  le  faire;  occupez-vous  de  Port-Vendres ,  du  p«n 
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de  Berre ,  alors  je  dirai  que  vos  idées  sont  juBtes,  et,  quelques 
fautes  de  détails  que  vous  puissiez  commettre,  je  dirai  que  vous 
marchez  dans  les  véritables  voies. 

Maintenant,  messieurs,  je. dis  qu'en  concentrant  bien  ses 
forces,  et  sans  déterminer  un  chiffre,  mais  en  tendant  vers  un 
chiflVe  qui  serait  le  plus  gran^  possible,  soixante,  par  exemple, 
je  dis  que,  suivant  toutes  les  probabilités,  on  se  défendrait  ho* 
norabiement.  Mais  on  me  dit  :  D'abord  vous  vous  placez  dans 
une  hypothèse  vieillie,  dans  une  fausse  tactique ,  la  guerre  des 
escadres.  Et  puis  la  France  peut-elle  armer  soixante  vaisseaux 
avec  le  personnel  qu'elle  possède. 

Messieurs,  quant  à  la  guerre  des  escadres,  je  ne  m'engagerai 
pas  dans  une  diacussion  technique  qui  n'appartient  qu'aux 
hommes  spéciaux  ;  car  je  crois  qu'il  y  a  les  connaissances  de  l'ad- 
ministrateur et  celles  du  militaire;  je  tâche  de  me  donner  celles 
de  l'administrateur,  et  je  n'ai  pas  la  prétention  d'avoir  celles  du 
militaire. 

Les  hommes  de  mer  disent  (quelques-uns,  pas  tous),  les 
hommes  de  mer  disent  :  •  Pas  de  guerre  d'escadre  »,  soit.  Seule- 
ment, je  leur  ferai  remarquer  que  c'est  une  opinion  un  peu  lé* 
gèrement  conçue. 

Sur  quoi  se  foiide-t^on  i^  On  se  fonde  sur  l'exemple  de  l'Amé- 
rique. L'Amérique  a  fait  une  guerre  de  (régates  en  181  a  ;  il  y 
a  une  bonne  raison  pour  cela,  c'est  qu'elle  n'avait  pas  de  flotte; 
elle  avait  des  ffégates. 

Si  elle  avait  pu  arrêter  la  flotte  qui  portait  les  troupes  desti- 
nées à  brûler^Vashington,  elle  n'aurait  pas  craint  de  livrer  une 
bataille  d'escadre  pour  empêcher  l'incendie  qui  allait  dévorer 
le  principal  centre  de  sa  puissance. 

Oui  il  y  a  eu  des  combats  de  frégates,  il  y  en  a  eu  de  brillants; 
mais  en  conclure  que  ce  serait  là  l'unique  rôle  de  la  France,  cela 
me  semble  étrange.  En  vérité,  quand  on  parie  d'une  grande  ma- 
rine, et  que  d'avance  on  annonce  qu'on  fera  une  guerre  de  cor* 
saires,  je  suis  honteux  pour  mon  pays. 

Savez -vous  que  quand  on  fait  mal  la  guen*e  d'escadre,  on  £ut 
mal  toutes  les  autres  ? 

On  se  plaint  beaucoup  que  sous  l'empire  on  ait  livré  des  ba- 
tailles d'escadres  qui  n'ont  pas  réussi.  L'amiral  Decrès,  qui  était 
un  homme  d'esprit  et  un  marin  de  beaucoup  de  talent ,  qui 
n'a  pas  été,  comme  on  Ta  dit  souvent  à  tort ,  qui  n'a  pas  été  la 
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cause  des  malheurs  de  notre  marine ,  non ,  ce  fut  la  faute  des 
circonstances,  Tamiral  Decrès  disait  à  TEmpereur  :  «  Il  faut  faire 
la  guerre  suivant  mon  cœur.  »  Ce  sont  ses  expressions  textuelles. 

Je  vais  vous  dire  ce  que  Famiral  Decrès  appelait  faire  la  guerre 
suivant  son  cœur.  Ayez ,  disait-il ,  une  escadre  pour  tromper  l'at- 
tention de  l'Angleterre  à  Brest  et  à  Toulon ,  puis  faites  sortir 
de  petites  divisions  de  frégates  et  de  corvettes,  faites  la  guerre 
de  divisions,  et,  si  ces  expéditions  réussissent,  vous  ferez  plus 
tard  la  guerre  d'escadre. 

Savez-vous  ce  qui  est  arrivé ,  savez-vous  combien  on  a  envoyé 
de  ces  divisions?  On  en  a  envoyé  six  composées  de  vaisseaux, 
de  frégates  et  de  corvettes,  et  presque  toutes  ces  divisions  ont 
été  détruites,  une  seule  est  restée,  celle  de  l'amiral  Willaumez. 
Celle  de  l'amiral  Linois  a  été  prise,  celle  de  l'amiral  Leissègnes 
a  été  détruite,  celle  du  capitaine  Soleil  a  été  capturée  presque 
en  entier;  il  n'en  est  rentré  qu'une  seule,  pourquoi  ?  C'est  que 
l'ennemi,  quand  il  a  vu  que  nous  faisions  une  guerre  de  divi- 
sions, a  fait  aussi  la  guerre  sous  cette  forme  nouvelle.  Savez- 
vous  aujourd'hui  ce  que  font  les  Anglais?  Ils  chargent  leur 
chantier  de  frégates,  et  quand  vous  leur  ferez  la  guerre  de  fré- 
gates, ils  vous  feront  aussi  la  guerre  de  frégates.  Je  dis  donc  que 
ce  sont  là  des  arguments  puérils.  Si  vous  vous  mettez  en  petites 
divisions,  en  frégates,  les  Anglais  sef  mettront  aussi  en  petites 
divisions  et  en  frégates.  Et  quelle  que  soit  la  forme  que  vous 
donniez  à  la  guerre,  il  est  indispensable  d'avoir  une  certaine 
proportion  de  force  ;  si  cette  proportion  n'est  pas  convenable , 
vous  vous  placerez  toujours  dans  une  situation  déplorable ,  et 
qui  entraînera  des  malheurs. 

Je  dis  donc  que  prétendre  qu'on  ne  fera  plus  que  la  guerre 
de  frégates,  ce  n'est  pas  résoudre  la  dilTiculté  ;  il  faut,  quoi  que 
vous  fassiez,  être  toujours  dans  une  certaine  proportion  de 
force. 

Maintenant  j'arrive  à  cette  objection  :  la  France  ne  pourrait 
pas  armer,  avec  son  personnel ,  60  vaisseaux  et  60  frégates. 

Ici ,  messieurs,  j'ai  besoin  de  discuter  l'inscription  maritime  ; 
cela  est  indispensable  pour  que  nous  sachions  quelle  opinion 
nous  devons  nous  former  du  pays  et  de  son  avenir,  et  surtout 
pour  que  nous  recherchions  les  vrais  moyens  d'arriver  à  un 
personnel  proportionné  au  matériel  qui  nous  serait  nécessaire. 

Pour  ma  part,  si  je  croyais  que  l'inscription  maritime  dût  être 
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eo  décroissaûce  continue,  je  f avoue,  je  serais  de  Tavis  de  la 
commission ,  et  je  ne  souhaiterais  pas  que  nous  donnassions  à 
notre  force  navale  un  trop  grand  développement.  Mais,  mes- 
sieurs, j*ai  bien  étudié  cette  base  de  notre  établissement  naval  ; 
je  Tai  décomposée  dans  toutes  ses  parties  avec  le  soin  le  plus 
grand ,  et  je  suis  persuadé  qu*aujourd*hui  même  il  serait  cer- 
tain que  la  France  pourrait  armer  5o  vaisseaux  et  5o  frégates. 
Je  suis  sûr  que,  si  vous  le  voulies,  dans  quelques  années,  j^en 
fournirai  la  preuve  matérielle,  vous  arriveriez  à  armer  les  60 
vaisseaux  et  les  60  frégates ,  que  je  ne  propose  pas ,  mais  que  je 
voudrais  qu'on  eût  devant  les  yeux  conmie  un  but  d'avenir;  je 
suis  sûr,  disje,  que  dans  quelques  années  on  pourrait  armer 
60  vaisseaux  et  60  frégates. 

Si  je  me  trompais,  ce  serait  un  très^and  malheur  pour  le 
pays;  et  je  vous  déclare  que,  si  je  croyais  qu'il  ne  le  pût  pas, 
j'aurais  le  courage  de  venir  le  lui  dire  ;  car  il  ne  faut  pas  tromper 
le  pays  sur  ses  véritables  forces;  il  faudrait  avoir  le  courage  de 
lui  dire  en  fiice  :  Vous  ne  pouvez  pas  même  armer  5o  vaisseaux 
et  5o  frégates  ;  mais  il  ne  faut  pas  non  plus  mettre  un  courage 
inutile,  un  courage  dangereux  aie  décourager  en  amoindrissant 
l'idée  qu'il  se  fait  de  ses  forces. 

Je  prends  Finscription  maritime  :  ou  tous  les  états  donnés  par 
le  Gouvernement  sont  faux,  ce  que  je  ne  crois  pas;  je  suis  con- 
vaincu qu'ils  sont  exacts;  quel  intérêt  aurait-il  à  nous  tromper 
là-dessus?  Us  sont  exacts,  je  n'en  doute  pas. 

L'inscription  maritime  se  compose  de  126,000  hommes.  Je 
sais  bien  que  ce  n'est  pas  là  la  force  réelle  dont  vous  pouvez  dis- 
poser. Dans  ces  126,000  hommes,  il  y  a  les  ouvriers  qu'on  « 
compris  dans  l'inscription  maritime  pour  potrvoir  les  faire  au 
besoin  travailler  extraordinairement  aux  vaisseaux;  il  y  a  les 
capitaines  au  long  cours,  les  pilotes,  les  patrons  des  petits 
bâtiments  qui  font  le  cabotage;  tout  cela  emporte  près  de 
24)000  hommes;  reste  101,000  hommes.  Dans  œs  101,000 
hommes,  il  y  a  les  mousses,  les  novices,  qui  sont  la  pépinière 
dans  laquelle  se  reenate  sans  cesse  ia  pqnilation  virile;  il  y  a 
16,000  mousses,  21,000  novices,  c'est-à-dire  36,ooo  hommes 
qu'il  fiant  défalquer  encore  des  101,000  hommes;  reste  au  plus 
66,000  hommes  de  dix-huit  à  cinquante  ans.  Mais,  dit-ôn, 
ces  66,000  hommes  ne  sont  pas  tous  capables  de  monter  sur 
nos  vaisseaux. 
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Oa  dit  qu*U  faut  des  bonunes  pour  le  cabotage,  qu*il  faut 
des  hommes  pour  la  pèche.  Je  vous  ferai  remarquer  d'abord 
qu  il  y  a  une  portion  de  la  population  maritime  qui  est  en  de- 
hors de  riuscription;  ce  sont  tous  les  hommes  qui  ont  plus  de 
cinquante  ans ,  qui  sont  au  nombre  de  35,ooo,  et  dans  lesquels 
il  y  a  encore  beaucoup  dlionmies  capables  de  faire  la  poche  et 
le  cabotage.  Tous  ces  hommes  prennent  dans  les  mousses  et  les 
novices  des  auxiliaires,  qui  leur  sulBsent  pour  faire  la  pèche  et 
ie  cabotage  ;  et  ce  sont  les  65,ooo  hommes  comprenant  toute 
la  partie  virile  de  dix-huit  à  cinquante  ans,  qui  sont  ordinaire- 
ment chargés  de  faire  la  guen  e. 

On  a  dit  que,  dans  les  65,ooo  hommes,  il  faut  retrancher 
les  honmies  qui  ont  un  âge  trop  avancé.  Je  ferai  ici  une  re- 
marque :  c'est  que  dans  l'ancien  régime  jusqu'à  la  restauration, 
riuscription  maritime  comprenait  les  hommes  de  dîx4iuit  à 
soixante  ans*  C'est  sous  la  restauration  qu'on  a  abaissé  l'âge  de 
soixante  k  cinquante  ans,  ce  qui  a  réduit  singulièrement 
la  portion  invalide  qui  ne  pourrait  être  appelée  sur  nos 
vaisseaux. 

J'ai  entendu  des  amiraux  ayant  de  très-honorables  services, 
et  même  quelques-uns  d'illustres,  approuver  que,  dans  Tan- 
oenne  marine,  on  appelât  les  hommes  de  dix-huit  à  soixante 
ans. 

Aujourd'hui  on  n'appelle  que  les  hommes  de  dix-huit  à  cin- 
quante ans.  Quelle  est  k  déduction  que  vous  voulez  faire  sur  le 
chiffre  de  65,ooo?  Sans  doute,  il  y  a  quelques  hommes  inva- 
lides, d'autres  qui  peuvent,  en  cas  de  guerre,  être  prisonniers 
ou  déserter;  mais  enfin  à  quel  chiffre  croyez-vous  que  se  réduit 
U  population  virile?  M.  le  ministre  dit  qu'on  a  l'habitude  de 
ooxifidérer  dans  ces  6â,ooo  honmies  46tOOO  honmies  de  troupes 
d*élite.  Mais,  si  l'on  avait  la  prétention  de  ne  faire  la  guerre 
^tt*avee  des  troupes  d'élite,  on  réduirait  singulièrement  les  ar- 
Ukée$  de  tenrt  et  de  mer  de  toute  l'Europe.  Il  y  a  des  troupes. 
qui,  sans  être  d'élite,  ont  pourtant  leur  valeur.  M.  ie  ministre  re- 
connaît qu'indépendamment  de  ces  A6,ooo  hommes  d'élite  de 
vingt  à  quarante  ans,  on  pourrait  au  besoin  trouver  encore,  dans 
la  BBMUMe  des  6&»ooo,  au  moins  10,000  hommes  très-valides ,. 
ce  qui  |Miierail  le  chifire  à  56,ooo  hoimnes. 

Il  ajoute,  dans  son  rapport,  que,  si  on  le  voulait  bien ,  on  por- 
icniît  à  60,000  hommes  la  population  valide.  Et  je  dois  dire 
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que  les  honiiues  qui  ont  fait  la  guerre  avant  qu'on  eût  réduit  le 
chiffre  de  Finscription  de  dix>huit  à  cinquante  ans,  confirment 
cette  assertion. 

Kh  bien,  je  me  place  dans  Thypothèse  la  plus  réduite,  Thy- 
pothèse  de  5o,qoo  hommes. 

Vous  savez  que,  d'après  les  règlements  des  équipages  de  ligne, 
on  place  sur  nos  vaisseaux  deux  tiers  d'hommes  de  mer  et  un 
tiers  d'hommes  empruntés  au  recrutement.  L'expérience  de 
vingt  ans  a  prouvé  que  cela  composait  des  équipages  excellents, 
et  la  flotte  de  la  Méditerranée  qui  a  inspiré  tant  d'estime  aux 
amiraux  anglais,  estime  méritée  dont  nous  sommes  fiers,  était 
composée  de  deux  tiers  d'hommes  de  mer  et  dun  tiers  d'homme» 
de  recrutement. 

J'ai  demandé  bien  des  fois,  car  il  y  a  longtemps  que  je  m'oc- 
cupe de  cette  question,  j'ai  demandé  bien  des  fois  à  cet  égard 
des  renseignements  à  M.  l'amiral  Lalande.  Eb  bien,  M.  l'aniiral 
Lalande  m'a  dit  que,  même  en  mettant  une  moitié  d'hommes 
de  mer  et  une  moitié  d'hommes  de  recrutement,  on  pouvait 
composer  des  équipages  suffisants;  mais  qu'avec  deux  tiers 
d'hommes  de  mer  et  un  tiers  d'hommes  de  terre,  on  avait  des 
équipages  excellents. 

Eh  bien ,  supposez  que  dans  les  65,ooo  matelots,  on  ne  pût 
en  trouver  que  5o,ooo,  cela  vous  donnerait,  avec  l'adjonction 
du  tiers  pris  au  recrutement,  75,000  honmies  à  embarquer. 
Supposez,  de  plus,  qu'on  porte  à  56,ooo,  comme  l'affirme 
M.  le  ministre,  la  quotité  disponible,  ce  serait  56,ooo,  plus  un 
tiers,  28,000,  c'est-à-dire 84.000  honunes. 

Ainsi,  dans  l'hypothèse  la  plus  réduite,  vous  aurez  76,000 
hommes  à  embarquer;  et  dans  l'hypothèse  la  plus  avantageuse, 
et  qui,  d'après  M.  le  ministre,  n'est  pas  la  moins  probable r 
vous  auriez  84,ooo  hommes. 

Prenez  les  règlements  de  la  marine,  vous  y  verrez  qu'en 
moyenne  un  vaisseau  de  ligne  exige  85o  hommes;  unefr^te 
exige  4oo  hommes. 

Si  vous  voulez  avoir  5o  vaisseaux,  5o  frégates,  il  vous  fau- 
drait pour  les  vaisseaux  42,500  hommes;  pour  les  frètes, 
20,000  hommes.  Vous  nous  proposez  100  bâtiments  à  vapeur; 
il  faudrait  i3,ooo  hommes,  d'après  les  bases  posées  par  le  mi- 
nistre. C'est  donc  76,600  hommes. 

Eh  bien,  dans  l'hypothèse  la  plus  réduite,  celle  où  l'inscrip- 
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lion  maritime  ne  peut  donner  que  5o,ooo  hommes,  en  ajou- 
tant le  tiers,  25,ooa  hommes  pris  à  terre,  vous  avez  75,000 
hommes,  c  est-à-dire  de  quoi  armer  5o  vaisseaux,  5o  frégates  et 
100  bâtiments  à  vapeur. 

Dans  rhypothèse  où  vous  auriez  56,ooo  hommes,  en  ajou- 
tant le  tiers,  vous  aurez  84,ooo  hommes. 

Il  ne  vous  manquerait,  pour  armer  60  vaisseaux,  60  (ré- 
gates et  ioo  bâtiments  à  vapeur,  pour  lesquels  il  faudrait 
88,000  hommes  que  4.ooo  hommes. 

Maintenant,  pour  ne  pas  être  exposé  à  des  illusions,  il  faut 
toujours  prendre  les  chiâres  les  plus  bas.  Quand  il  s  agit  surtout 
de  la  sûreté  du  pays,  il  ne  faut  se  livrer  à  aucune  confiance 
aveugle ,  il  faut  prendre  les  chiffres  les  plus  bas. 

Je  ne  dirai  pas,  avec  M.  le  ministre  de  la  marine,  que  nous 
pouvons  avoir  60,000  hommes  sur  6ô,ooo;  je  ne  dirai  pas 
même  que  nous  pourrions  en  avoir  56,ooo;  je  dirai  ce  que 
personne  ne  contestera  ici,  c'est  que  nous  pouvons  en  avoir 
5o,ooo  sur  65,ooo. 

Dans  ce  cas ,  cela  vous  donne  76,000  hommes  à  embarquer; 
cela  vous  donne  Tarmement  complet  de  5o  vaisseaux,  de  5o  fré- 
gates et  de  100  bâtiments  à  vapeur. 

Eh  bien!  messieurs,  faut-il  monter  plus  haut?  Le  doit-on? 
Doit-on  y  prétendre?  Je  dis  :  oui;  mais  le  peut-on?  J'afErme 
que  oui,d'après  des  documents  incontestables. 

Votre  inscription  maritime,  qui  donne,  pour  la  partie  valide, 
65,ooo  hommes,  peut-elle  s'augmenter?  • 

Oui,  car,  depuis  dix  ans,  savez-vous  de  combien  vous  lavez 
augmentée?  De  23,ooo  hommes.  Comment? 

C'est  ici,  messieurs,  qu'est  la  véritable  question  d'organisa- 
tion de  la  marine  en  France. 

Conmient  avez-vous  augmenté  l'inscription  maritime  à  ce 
point,  qu'étant,  dans  sa  totalité,  de  ioi-,ooo  honmies,  c'est-à-dire 
ouvriers,  capitaines  et  pilotes,  toutcela  formant  1  o  1 ,000  hommes, 
en  i83ô,  elle  est  arrivé,  enl'année  i8A5,à  i24»ooohonunes? 
Comment  cela  s'est-il  fait  ? 

Je  sais  bien  que  les  partisans  du  commerce  libre  nous  disent 
tous  les  jours  que  sans  la  liberté  du  commerce,  que  sans  de 
grands  échanges,  sans  l'abolition  d'une  partie  de  nos  tarifs, 
opinion  populaire  dans  les  ports,  on  n'aura  jamais  une  grande 
et  nombreuse  population  maritime. 
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Sans  doute,  il  faut  favoriser  le  plus  qa*oii  le  peut  la  liberté 
des  échanges;  mab  je  ne  crois  pas ,  quant  à  moi ,  quil  dépende 
d*un  paya,  à  volonté,  en  changeant  ses  tarifs,  d'augmenter  sen- 
siblement sa  population  maritime.  Cette  question,  quand  on 
voudra  la  discuter,  je  la  discuterai,  et  j*entrevois,  au  mouve- 
ment des  idées,  que  nous  serons  peut-être,  à  la  session  pro- 
chaine ,  exposés  à  la  discater  ici  sérieusement  Quand  on  voudra 
examiner  ici  si  le  système  protecteur  a  nui  à  notre  marine,  j'ac- 
cepterai cette  discussion  volontiers.  Aujourdliui  je  me  bornerai 
à  quelques  réflexions  générales. 

Oui ,  en  général,  le  système  industriel  et  manufrcturier  di- 
minue la  population  maritime,  mais  plutdt  en  apparence  qu'en 
réalité.  Si  vous  prenetles  états  du  commerce ,  vous  verrez  ceci  : 
c  est  que ,  dans  le  système  protecteur  et  manu&cturier,  les  ob- 
jets de  commerce  changent,  mais  que  la  quantité  n'en  diminue 
pas.  Ainsi,  vous  n'allez  plus  chercher  dans  les  Indes  des  fils, 
des  toiles  de  coton ,  des  toiles  peintes  qu'on  appelait  autrefois  de 
l'indlennerie;  aujourd'hui  qu'allez-vous  y  chercher?  te  n'est 
plus  les  toiles  de  coton,  mais  les  cotons  bruts;  tandis  que  vous 
auriez  peut-être  quelques  millions  de  kilogrammes  en  toile,  en 
fils ,  en  tissus  de  coton,  vous  avez  60  millions  de  eoton  brut  à 
aller  chercher;  vous  avez  de  plus  la  houille ,  vous  avez  la  fonte. 
Mais,  j'en  conviens,  si  les  objets  de  commerce  changent  sans 
que  le  commerce  diminue,  si  vous  avez  là  matière  à  du  fret,  y 
fiiBt  faire  des  traités  qui  vous  assurent  ce  fret,  il  faut  faire 
des  traités*  qui  vous  assurent  les  transports  du  coton  brut  ou  de 
la  houille. 

Je  ne  veux  pas  blâmer  le  passé  ;  c^ildant  vous  savez  qne, 
si  nous  n'avons  pas  le  transport  des  cotons,  cda  est  dû  à  des 
traités  antérieurs.  Vous  savez  que,  si  ces  traités  ne  sont  pas  fa- 
tales à  changer,  c'est  que  vous  avez  des  intérêts  manu&ctnriers 
très-grands  à  ménager  en  Amérique;  c'est  que  vous  ne  voulez 
•pas  sacrifier,  par  exemple,  la  manufacture  de  Lyon  pour  obtenir 
le  changement  des  traités  avec  les  États-Unis.  Vous  avez  des 
traités  de  navigation  qui  permettent  aux  Anglais  de  transporter 
ta  plus  grande  partie  de  la  houille  en  Franee,  et  cetix-U,  vous 
pourriez  peut-être  les  changer. 

Je  ne  nie  pas  qu'il  n'y  ait  des  améliorations  à  apporter  k  nos 
tarifs  qvi  pourraient  augmenter  notre  population  maritime , 
suais  je  doute  qu'on  puisse  semiMement  modiBer  \€s  traités 
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avec  rÂmériqoe,  car,  pour  les  changer,  on  sacririerait  des  inté- 
rêts trèsf  raves.  Je  crois  plus  fadle  de  changer  les  traités  qui 
nous  assureraient  une  plus  grande  portion  de  transport  des 
houilles.  Mail  tout  cela  est  difficile  et  j»t)blématique. 

Je  dis  que  je  suis  convaincu  que,  s'il  y  a  un  moyen  d'amé- 
liorer rinacription  maritime  par  des  changements  aui  traités , 
il  y  a  encore  un  moyen  plus  simple  à  votre  disposition ,  un 
moyen  qui  ne  vous  entraînerait  pas  dans  des  dépenses  exces- 
sives :  c'est  d'augmenter  vos  armements  annuels ,  c'est-à-dire  le 
nombre  de  vos  vaisseaux  sous  voiles. 

Messieurs,  d'où  vient  que  depuis  dix  ans  l'augmentation  de 
rinscriptiott  est  de  23,ooo  hommes?  Je  demande  qu'on  m'en 
assigne  une  seule  cause  autre  que  les  armements.  Autrefois , 
vous  aviez  lo  vaisseaux,  ii  vaisseaux,  12  vaiseeaux;  vous  êtes 
montés  successivement  jusqu'à  i4>  i5  ,  ao;  votre  efiectif 
d'honmies  embarqués  a  monté  de  iô,ooo  à  30,000  à  26,000, 
à  3o,ooo  et  quelquefois  à  do,ooo  hommes.  Savez-vous  ce  qui 
s'est  passé  l<Mi(qtte  vous  avez  eu  jusqu'à  dot,ooo  hommes  sur  les^ 
vaisseaux  de  l'État?  C'est  que  le  commerce  a  été  obligé  de  rem- 
placer les  matelots  que  le  Gouvernement  lui  prenait,  et,  pour 
remplacer  ces  matelots,  le  commerce  a  pris  des  jeunes  gens, 
des  novices,  il  a  pris  des  hommes  dans  les  ports,  et  alors 
vous  avez  va  l'inscription  maritime  monter  de  102,000  à 
12^,000  hommes. 

J'ai  cherché  à  m'exfdiquer  cela  :  on  m'a  dit  que  la  levée  per* 
nsanente  avait  oontribi^  à  l'augmentation.  Ceci,  je  suis  fUché 
de  le  trouver  dans  le  rapport  de  M.  le  ministre  de  la  marine; 
mais  j'ai  en  l'honneur  de  le  lui  dire  à  lui-même,  c'est  une  raison 
qui  ne  me  semble  pas  fondée. 

Qu'est-ce  que  c'est  que  la  levée  permanente?  C'est  le  soin  qu'on 
a  tu,  et  que  je  loue,  de  répartir  la  charge  de  l'inscription  sur 
tout  le  numde.  Autrefois,  on  prenait  les  matelots  qu'on  avait 
sous  la  main,  et  on  les  gardait  diï  ans,  douze  ans;  et  il  y  en 
avait  d'autres  qu'on  n'appelait  jamais.  Aujourd'hui,  onlesaj^Ue 
tous  à  leur  tour,  on  les  garde  un  nombre  d'années  déterminé  » 
et  la  charge  est  également  répartie.  De  cela,  il  a  pu  résulter  que 
la  chai^  fût  mdns  lourde,  que  les  hommes  peut-être  cher* 
chaient  un  peu  moins  à  s'y  soustraire  ;  mais  on  ne  me  persuader» 
pas  que  la  levée  permanente  soit  la  cause  de  l'augmentation  de 
y  3,000  hommes  qui  s'est  produite  en  dix  ans. 
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Où  dit  encore  quen  faisant  des  recensements  plus  exacts,  car 
je  n'ofenets  aucune  raison ,  qu'en  faisant  des  recensements  plus 
exacts,  on  est  arrivé  peut-être  à  saisir  quelques  centaines  d^hommes 
qui  échappaient.  Je  le  veux  bien;  mais  ce  sont  là  des  causes 
d'une  tr^mince  valeur.  La  principale  augmentation  est  celle 
qui  est  venue  de  ce  que  vous  avez  appelé  sur  les  vaisseaux  de 
rÉtat,  successivement  6,000,  10,000,  i5,ooo  hommes  de  plus. 
Il  en  est  résulté,  et  il  n'y  a  pas  un  homme  des  ports  qui  ne  Tait 
vu ,  que  le  commerce  a  créé  des  marins  nouveaux.  Eh  bien  î 
vous  avez  ces  marins  à  votre  disposition. 

Avant  de  passer  à  un  autre  ordre  d'idées,  permettez-moi  de 
vous  citer  un  chifire  qui  vous  prouvera  de  la  manière  la  plus 
évidente  qu'en  appelant  un  plus  grand  nombre  d'hommes  sur 
les  vaisseaux  vous  avez  véritablement  créé  une  plus  grande 
population  maritime. 

Si  vous-n'aviez  vu  s'élever  que  le  chiffre  des  hommes  valides , 
on  pourrait  dire  que  cela  est  passager,  que  cela  est  acddentel, 
que  ce  sont  des  hommes  que  vous  avez  accidentellement  ap- 
pelés sur  les  vaisseaux,  mais  que  cela  naura  aucune  consé- 
quence. 

Eh  bien!  dans  les  23,ooo  hommes  de  cette  augmentation  qui 
se  rapporte  à  la  population  véritable  des  hommes  de  mer, 
savez-vous  quelle  décomposition  se  présente?  Il  y  a  12,000  ma- 
telots d'augmentation;  il  y  a  5,558  novices;il  y  a  3,  &8  6  mousses. 

Cela  vous  prouve  que  les  familles,  en  voyant  que  le  place- 
ment des  hommes  de  mer  était  facile,  parce  que  les  vaisseaux 
de  l'État  leur  offraient  un  nouveau  débouché,  se  sont  hâtées  de 
diriger  leurs  enfants  vers  cette  industrie.  Puisque  vous  avec 
3,000  mousses  et  5,ooo  novices  de  plus,  ces  chiffres  de  3,ooo 
mousses  et  de  5, 000  novices,  ajoutés  aux  12,000  matelots  de 
dix-huit  à  cinquante  ans ,  augmentation  qui  s'est  produite  depuis 
dix  ans,  ces  chiffres  vous  prouvent  que  les  familles  se  sont  di- 
rigées de  ce  côté,  et  que  c'est ià  la  cause  véritable  de  l'augmen- 
tation qu'on  a  remarquée. 

En  marine ,  il  y  a  deux  extrêmes  :  un  extrême  qui  est  le  plus 
heureux  de  tous,  et  un  autre  qui  est  tout  le  contraire.  Ces  deux 
extrêmes,  ce  sont,  d'une  part,  l'Angleterre  et  l'Amérique,  qui 
ont  une  telle  population  de  matelots  qu'elles  n'ont  qu'à  y  puiser; 
et  de  l'autre ,  c'est  la  Russie ,  qui  est  obligée  de  prendre  les 
liommes  à  la  glèbe  pour  en  faire  des  matelots.     . 
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Est-ce  que  pour  cela  la  Russie  a  renoncé  à  avoir  une  marine  ? 
Il  y  a  des  assertions  diverses  sur  le  chiffre  de  cette  marine.  Pour 
la  Russie,  vous  le  savez,  tout  est  secret;  il  est  difficile  d'avoir 
des  notions  exactes.  Il  y  a  des  assertions  qui  portent  à  4o ,  d'au- 
tres qui  portent  à  5o  vaisseaux  le  chifire  de  la  marine  russe. 
Comment  fait  la  Russie?  Elle  prend  des  hommes  qui  n  ont  peut- 
être  pas  le  goût  de  la  mer;  elle  les  place  pendant  quinze  ans  sur 
les  vaisseaux  de  l'État ,  et  elle  finit  par  eu  faire  des  marins. 

Je  voudrais  abréger  le  débat,  messieurs,  mais  cela  ne  dépend 
pas  de  moi... 

Je  ne  vous  propose  pas  de  faire  comme  les  Russes;  mais  je 
vous  dis  :  Vous  avez  deux  exemples,  l'Amérique  et  l'Angleterre, 
qui,  grâce  à  leur  population  marchande,  n'ont  pas  besoin 
de  moyens  accessoires;  et  l'autre  extrême,  le  moins  désirable  de 
tous,  celui  des  Russes,  qui  n'ont  pas  de  matelots  et  qui  en  créent. 
Eh  bien ,  je  vous  le  demande ,  que  devez-vous  conclure,  lors- 
que vous  voyez  que  ce^x  qui  n'ont  pas  de  matelots  se  résignent 
eux-mêmes  à  en  créer,  et  qu'ils  y  réussissent?  car  j'ai  entendu 
l'amiral  Lalande  me  parler  de  la  marine  russe  avec  la  plus 
grande  estime,  et  me  dire  qu'on  ne  lui  rendait  pas  assez  justice, 
mais  qu'elle  était  très-digne  d'attention. 

Or,  messieurs ,  lorsque  la  Russie  ne  renonce  pas  à  ce  moyen 
extrême ,  vous  qui  n'êtes  pas  réduits  à  l'employer,  qui  avez  le 
moyen  si  simple  dont  je  viens  de  parler,  et  qui  a  réussi,  dans 
les  dix  ans  qui  viennent  de  se  passer,  à  vous  donner  23,ooo 
hommes  d'augmentation,  quand  vous  avez  ce  moyen  d'augmenter 
les  armements  de  l'Etat,  vous  ne  l'emploieriez  pas!  Mais  si  vous 
ne  l'employez  pas,  voulez-vous  que  je  vous  dise  ma  pensée  tout 
entière?  C'est  que  vous  ne  voulez  pas  faire  quelque  chose  de  sé- 
rieux. Tant  que  je  ne  votia  verrai  pas  satisfaire  à  ce  besoin  d'aug- 
menter la  population  maritime,  et  à  cet  autre  besoin  d'avoir 
des  équipages  formés,  tant  que  je  ne  verrai  pas  augmenter  le^ 
armements  de  l'État,  c'est-à-dire  le  nombre  des  vaisseaux  sous 
voiles,  je  ne  croirai  pas  que  vous  ayez  l'intention  d'avoir  une 
marine  véritable. 

H  faut,  messieurs,  ne  pas  nous  tromper  les  uns  les  autres,  il 
faut  dire  quels  sont  les  vrais  moyens  du  pays.  Ses  vrais  moyens, 
ils  sont  d'augmenter  le  nombre  des  bâtiments  à  voiles,  et  c'est 
ici  que  j'attaque,  avec  les  ménagements  que  m'inspireront  tou- 
jours mes  sentiments  pour  lui,  c'est  ici  que  j'attaque  M.  le  mi- 
Tome  1.— 1846.  32 
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nistre  de  la  marine.  Vraimeot,  nous  dire  qu'on  s'occupe  sérieu- 
sement de  la  marine ,  quand  il  y  a  huit  vaisseaux  de  ligne  sous  - 
voiles .  et  qu'il  y  a  quatre  vaisseaux,  conmie  on  les  nomme,  en 
conmiision  de  rade,  je  dis  que  quand  on  se  réduit  à  cela,  on  ne 
prend  pas  le  vrai  moyen  d'augmenter  l'inscription  maritime  et 
de  former  des  équipages. 

Il  y  avait  autrefois  divers  états  pour  les  bâtiments  :  il  y  avait 
le  vaisseau  sous  voiles,  complètement  armé,  comme  s'il  allait 
combattre;  vous  en  avez  huit  dans  cet  état;  il  y  avait  un  élat  in- 
termédiaire que  M.  le  ministre  a  aboli,  et  je  le  lui  reproche, 
c'était  un  état  de  demi-armement.  On  nommait  cela,  je  crois,  la 
disponibilité  de  rade. 

lin  vaipean  de  ligne  avait,  par  exemple ,  35o  honmies  d'équi- 
page ,  il  avait,  et  c'est  important,  son  état-major  tout  formé,  son 
capitaine  nommé,  et  de  plus  son  second.  Avec  ses  35o  hommes, 
il  pouvait  manœuvrer,  sortir  du  port,  s'instruire;  il  pouvait 
même  tirer  le  canon.  Et  il  est  certain,  je  le  tiens  d'officiers  qui 
ont  commandé,  il  est  certain  qu'ils  ont  porté  des  troupes  d'Alger 
à  Toulon,  avec  des  vaisseaux  dans  cet  état  de  demi-armement 
qu'on  appelait  disponibilité  de  rade.  Avec  35o  hommes  d'équi- 
pages, ils  manœuvraient,  ils  s'exerçaient.  J'ajoute  que  rien  n'était 
plus  facile,  en  ajoutant  une  ou  deux  compagnies  de  matelots  à 
cet  armement,  que  de  créer  tout  de  suite  un  vaisseau  complète- 
ment équipé  et  instruit. 

Il  y  avait  donc  deux  états  :  le  vaisseau  complètement  armé, 
le  vaisseau  en  demi-armement. 

M*  le  ministre,  à  ce  vaisseau  à  demi  armé,  à  ce  qu'on  ap- 
pelait la  disponibilité  de  rade,  a  substitué  la  conmussion  de 
rade. 

Savez-vous  ce  que  c'est  qu'un  vaisseatf  en  conmiission  de  rade? 
C*est  un  vaisseau  sur  lequd  il  y  a  à  peu  près  une  centaine  d'hom- 
mes d'équipage,  où  il  n'y  a  pas  d'état-major  formé,  un  vaisseau 
pour  lequel  on  fait  une  dépense  inutile. 

J'aimerais  tout  autant  le  vaisseau  qui  est  dans  le  port,  avec 
tout  son  matériel,  et  qui  n'a  besoin  que  de  quelques  gardiens 
pour  veiller  à  sa  sûreté,  qu'un  vaisseau  qui  ne  porte  qu'un  équi- 
page de  cent  hommes,  et  qui  ne  peut  mettre  à  la  voile. 

B  fallait  ou  le  vaisseau  complètement  armé  ou  le  vaisseau  en 
demi-armement  qui  pouvait  se  mouvoir,  et  il  ne  fallait  pas  cette 
création,  qui  ne  donne  que  des  vaisseaux  inmoiobiles  et  sur 
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lesquels  on  fait  la  dépense  de  cent  hommes ,  qui  ne  servent  à 
rien. 

Je  comprendrais  qn*on  ent  un  certain  nombre  de  vaisseaux 
en  armement  complet  et  un  certain  nombre  de  vaisseaux  en 
demi-armement.  Je  comprendrais  qu'on  proportionnât,  avec  le 
temps,  le  nombre  des  vaisseaux  en  armement  et  en  demi-arme- 
ment aux  facultés  du  budget.  Si  je  voyais  Fintention  de  suivre 
une  progression  ascendante,  si  je  voyais  augmenter  le  nombre 
des  vaisseaux  en  armement  complet  et  en  demi-armement,  pro- 
gressivement ,  suivant  les  facultés  du  budget,  je  dirais  que  vous 
prenez  le  véritable  moyen  d'augmenter  l'inscription  maritime 
et  d'avoir  des  équipages  formés. 

Maia  lorsque  de  20  vaisseaux,  comme  en  i84o,  vous  retombez 
volontairement  à  8 ,  avec  Tillusion  de  4  vaisseaux  en  commission 
de  rade,  j'ai  le  droit  de  dire  que  vous  nfe  prenez  pas  le  moyen 
sérieux. 

Le  budget,  sans  doute,  est  une  grande  raison;  mais  j'ai  fait 
des  calculs  dont  on  n'attaquera  pas  la  solidité ,  car  j'ai  pris  les 
chiffres  de  ces  messieurs  qui  sont  au  banc  des  ministres  assis  à 
côté  de  leur  chef. 

J'avais  demandé  autrefois  à  M.  Tupinier  quelle  était  la  dé- 
pense d'un  homme  embarqué;  M.  Tupinier  croyait  que  c'était 
1,200  francs;  ces  messieurs  croient  que  c'est  i,3oo  francs.  Je 
prends  le  chiffre  le  plus  élevé. 

On  peut  faire  trois  hypothèses.  Supposez  que  vous  vouliez 
avoir  10  vaisseaux  en  complet  armement,  et  10  en  demi-arme- 
ment; supposez  que  vous  en  vouliez  avoir  davantage  avec  le 
temps,  1 2  vaisseaux  en  complet  armement  et  1 2  vaisseaux  en 
demi-armement,  enfin  l5  en  complet  armement  et  1 5  en  demi- 
armement.  Savez-vous  ce  que  cela  coûtera  au  budget  tous  les 
ans?  Ces  messieurs  pourront  f^faire  les  calculs  et  les  contester, 
s^ils  ne  les  trouvent  pas  exacts.  J'annonce  à  l'avance  que  j'ai  pris 
le  chiffre  de  i,3oo  francs  par  homme  embarqué,  le  matériel 
compris.  Savez-vous,  pour  10  vaisseaux  complètement  armés, 
10  vaisseaux  à  demi  armés,  ce  qu'il  en  coûtera  d'augmentation 
au  budget.^  6,200,000  francs;  et  vous  aurez  d«8oo  hommes  de 
plus  embarqués,  ce  qui,  avec  vos  26,000  hommes,  fera  3o,8oo. 
Supposez  que  vous  vouliez  avoir  1 2  vaisseaux  complètement  armés 
et  1 2  vaisseaux  en  demi-afmement,il  vous  en  coûterait  9,340,000 
A^artcs.  Enfin  ,  si  vous  vouliez  avoir  i5  vaisseaux  complètement 
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armés  et  i5  vaisseaux  en  demî-amiement ,  il  vous  coûterait  i4 
millions  de  plus  par  an. 

Vous  le  voyez,  vous  pourriez ,  en  augmentant  sucœssivement 
le  budget  de  6,aoo,ooo  francs,  de  9,34o,ooo  francs,  de  1 4  mil- 
lions, arriver  à  cette  force  de  lo  vaisseaux  armés  ou  demi- 
armés,  et  progressivement  jusqu^à  1 5  vaisseaux  armés  et  1 5  vais- 
seaux demi-armés. 

Dans  ce  cas-là ,  Finscription  maritime  augmenterait  sensible- 
ment ;  vous  la  verriez  croître  comme  vous  lavez  vu  croître 
depuis  10  ans,  de  lo,  ii  à  12,000  hommes.  Alors  la  base  prin- 
cipale que  Ton  trouve  aujourd'hui  inférieure  à  5o,ooo  hommes 
pourrait  monter  à  60,000. 

Là,  messieurs,  est  la  véritable  pépinière  de  nos  marins  ;  il 
ne  dépend  pas  de  nous  de  changer  des  tarifs ,  de  créer  des  res- 
sources, contraires  souvent  à  des  intérêts  très-sérieux  et  très- 
respectables  dans  le  pays;  mais  ce  qui  dépend  de  nous,  c'est 
d'augmenter  le  nombre  de  nos  bâtiments  sous  voiles  ;  c'est,  au 
lieu  de  rester  à  8  vaisseaux  armés,  et  k  en  un  véritable  état  de 
désarmement,  c^est  d'adopter  l'ancien  système  de  vaisseaux  con> 
plétement  armés  et  de  vaisseaux  à  demi-armés  ;  c'est  d'arriver 
successivement  aux  chif&es  de  10,  de  12,  de  i5.  Je  ne  demande 
rien  là  d'excessif,  de  soudain,  qui  puisse  paraître  un  déploiement 
de  forces  capables  d'inquiéter  nos  rivaux  et  de  faire  naître  des 
complications  politiques. 

Je  demande  qu'on  ajoute  successivement  au  budget 
6,200,000  francs,  9,34o,ooo  francs,  id  millions. 

Quand  je  verrai  cela,  je  croirai  que  vous  prenez  la  question 
au  sérieux  ;  mais  jusque-là,  j'en  demande  pardon  à  M.  le  ministre 
de  la  marine,  je  lui  reprocherai  toujours  de  vouloir  un  peu 
dissimuler. 

Ce  que  je  dis  ici,  il  le  sait  mieux  que  moi,  c'est  la  vérité,  la 
vérité  pratique ,  «t  il  n'y  a  pas  un  homme  dans  les  bureaux  de 
la  marine  qui  ne  sache  ce  que  j'avance.  Le  jour  où,  avec  les 
progrès  du  bu(^et,  vous  aurez  augmenté  votre  marine  sous 
voiles,  je  croirai  que  vous  voulez  faire  une  marine,  jusque-là  je 
douterai  que  l'intention  soit  sérieuse. 

Voilà  pour  le  personnel. 

Maintenant  passons  au  matériel. 

Si  nous  n'étions  pas  dans  un  état  de  transition,  s'il  n'y  avait 
pas  en  présence  deux  grands  moyens,  la  voile  et  la  vapeur,  si 
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lies  formes  que  la  marine  devra  définitivement  avoir  étaient  irré- 
voc^i^Bont  arrêtées,  je  trouverais,  comme  je  le  disais  tout  à 
llieure>  que  36  vaisseaux  ne  sont  pas  suffisants ,  que  4o  vais- 
seaux même,  permettez-moi  le  mot,  sont  une  puérilité.  Mais  dans 
Fétat  de  transition  où  Ton  est,  dans  Tinoertitude  où  Ton  se  trouve 
sur  la  question  de  savoir  si  la  voile  se  combinera  avec  la  vapeur, 
ou  si  la  voile  sera  remplacée  par  la  vapeur  en  entier,  je  com- 
prends qu'on  ne  veuille  pas  construire  tous  les  vaisseaux  qui 
répondraient  au  personnel  que  la  France  possède  et  pourra  pos- 
séder. Je  comprends  donc  qu*on  fixe  à  4o  le  nombre  de  nos  vais- 
seaux ou  à  flot  ou  sur  le  chantier,  je  comprends  même,  je  ne  le 
préfère  pas,  je  comprends  qu'on  se  réduise  à  36,  parce  qu'en 
«âet,  si  la  marine  à  vapeur  doit  l'emporter,  il  serait  peu  sensé 
de  créer  aujourd'hui  des  constructions  dont  la  forme  devra  dis* 
paraître  bientôt.  Je  fais  ici  à  l'état  transitoire  où  nous  nous 
trouvons  les  concessions  qu'il  y  faut  faire  ;  mais  je  prie  MM.  les 
les  membres  de  la  commission  de  remarquer  que  toute  transi- 
tion de  ce  genre  est  lente,  que  la  forme  des  constructions  na- 
vales a  changé  bien  des  fois  depuis  deux  siècles,  et  que  jamais 
les  transitions  n'ont  été  si  subites  ;  il  n'y  a  pas  de  transition  qui 
n'ait  été  faite  en  20,  en  3o  et  4o  ans.  Ainsi,  les  vaisseaux  de 
ligne,  même  la  transformation  étant  admise,  la  vapeur  devant 
l'emporter  sur  la  voile,  les  vaisseaux  de  ligne  conserveront  long- 
temps, à  cause  de  la  lenteur  de  la  transition,  une  influence 
considérable. 

Il  ne  &ut  pas  oublier  que,  dans  le  cas  qui  semble  le  plu& 
probable,  sans  être  certain,  on  ajouterait  l'hélice  aux  vaisseaux 
de  ligne,  et  que  les  vaisseaux  de  ligne  existants  pourraient 
recevoir  ce  nouveau  moteui:*.  J'ai  vu,  en  eflet ,  en  Angleterre  des 
vaisseaux  de  l'ancienne  marine  auxquels  on  appliquait  l'hélice. 

Ainsi,  sous  tous  les  rapports,  les  vaisseaux  de  ligne  conser- 
veraient longtemps  une  grande  valeur,  soit  qu'on  les  combine 
avec  les  bâtiments  à  vapeur,  soit  qu'ils  deviennent  bâtiments  à 
vapeur  eux-mêmes  par  l'adjonction  de  l'hélice. 

Cependant  j'accorde  à  la  commission  que,  s'il  fallait,  selon 
moi,  60  vaisseaux,  on  n'en  construirait  pas  60  mais  36,  à  la 
condition  toutefois  que  vous  donneriez  à  l'approvisionnement 
oe  que  vous  ne  voulez  pas  donner  à  la  construction  sur  le  chan« 
tier.  La  commission  dit  :  Nous  l'avons  ofiert  au  ministre,  mais 
il  ne  l'a  pas  accepté.  J'en  demande  pardon  à  M.  le  ministre-» 
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mais ,  dans  ce  cas ,  je  m'en  prends  à  lui.  Il  nous  propose  comme 
approvisionnement  180,000  stères  de  bois:  en  vérité,  si  on 
avait  dit,  il  y  a  cinquante  ans,  dans  les  bureaux  de  Tandeniie 
xparine,  quoa  regardait  180,000  stères  de  bois  comme  un 
approviaionnement  normal,  ce  mot  n'existait  pas,  comme  un 
approvisionnement  suffisant,  on  aurait  fait  sourire  les  anciens 
adininistrateurs  de  la  marine.  180,000  stères  comme  approvi- 
sionnement ,  cela  est  dérisoire. 

Voyea  :  ai  vous  lisez  le  rapport  de  M.  Tupinier  sur  le  maté- 
riel, vous  y  verrez  que  dans  les  dernières  au  nées,  où  il  y  a  eu 
un  peu  d'activité  dans  les  constructions,  on  a  dépensé  au  moins 
le  chiffre  de  5o,ooo  stères  surlapprovisionnement,  et  aujour- 
d'hui, lorsque  voulez  construire  tant  de  bâtiments  à  vapeur, 
renouveler  toute  la  £ice  de  notre  matériel,  certainement  ce  n  est 
pas  ôo,ooo  stères  de  bois  que  vous  avez  à  dépenser  par  an,  c'est 
au  moins  60,000. 

Votre  approvisionnement  de  v8o,ooo  stères  n'est  donc  pas 
ua  approvisionnement  de  cinq  ans,  c'est  un  approvisionnement 
de  trois  ans  ;  et,  si  vous  aviez  la  guerre ,  ce  serait  un  approvi- 
sionnement de  deux  ans  tout  au  plus.  Oser  dire,  avec  la  peine 
qu'on  a  à  se  procurer  des  bois,  que  c'est  un  approvisionnement 
sérieux  que  celui  de  180,000  stères,  n'est  pas  chose  soutenable 
devant  des  hommes  qui  ont  seulement  regardé  les  états  que- 
vous  avez  publiés  vous*mémes.  Quand  vous  dites  que  vos  appro- 
sionnements  sont  pour  cinq  ans,  je  vous  démontre  qu^ils  sont  à 
peine  pour  trois  ans  en  temps  de  paix,  et  pour  deux 'ans  en 
temps  de  guerre ,  et  je  ne  vous  dis  pas  encore  toute  la  vérilé. 
IXans  l'hypothèse  d'une  guerre,  vous  m'accorderez  que  ces  vais- 
seaux que  vous  ne  construisez  pas  sgourdlnui,  que  vous  ajour- 
nez dajâs  la  prévision  d'une  transformation,  il  faudrait  les  cons- 
truire. Ce  ne  serait  pas  moins  de  20  vaisseaux ,  de  ao  frégates, 
sinon  en  bâtiments  à  voiles,  au  moins  en  bâtiiQents  à  vapeur,  et 
il  faudrait  pour  c^  plus  de  100,000  stères  de  bois.  Si  vous  ne 
demandez,  non  pas  180,000  stères,  mais  3oo,ooo,  vous  ne 
faites  pas  une  chose  que  nous  puissions  prendre  au  sérieux.  Quand 
on  songe  surtout,  messieurs,  à  l'état  des  bois  non-seulement  en 
France,  mais  partout,  quand  on  songe  à  la  diflicttlté  de  s'en  pro- 
curer, on  est  eŒrayé  de  oe  que  vous  appelez  votre  {prévoyance.. 

Vous  savez  que  vous  avez  été  obliges  de  nommer  une  cool- 
mission  pour  l'approvisioanemenl  du  bois. 
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Nous  en  sommes-là  aujourd'hui ,  qu'il  y  a  querelle  entre  le 
minisire  des  finances  et  le  ministre  de  la  marine  pour  le  mar- 
telage des  bois  de  la  marine. 

Les  finances  disent  :  «Mais  nous  voulons  que  nos  adjudica- 
tions donnent  plus  de  produits.  »  Je  les  approuve. 

La  marine  dit  :  «  Mais  si  vous  voulez  que  le  martelage  soit 
exercé  à  la  rigueuri^  diaprés  les  anciennes  règles ,  je  ne  trouverai 
plus  de  bois.  » 

Savez-vous  ce  qu'on  est  exposé  à  voir?  On  est  exposé  à  voir  la. 
marine  obUgée  de  racheter  à  tout  prix  les  bois  que  les  finances 
auront  vendus  à  des  adjudicataires,  et  cette  marchandise  qui 
nous  appartient,  qui  est  notre  principale  ressource,  il  faudra  la 
racheter  je  ne  sais  à  quel  prix.  De  quelque  manière  qu'on  s'y 
prenne,  on  ne  me  persuadera  pas  qu'il  puisse  y  avoir  un  bon 
marché  à  aller  racheter  une  propriété  qu'on  avait  soi-même  ;  on 
ne  me  persuadera  pas  qu'il  ne  serait  pas  plus  simple  de  garder 
soi-même  ses  bois  au  lieu  d'aller  les  racheter.  Mais  soit,  la  com- 
mission est  chargée  d'examiner  cela,  car  tout  est  en  commis- 
sion ,  soit;  mais  enfin  vous  savez  comme  moi  que  les  bois  dispa- 
raissent partout,  que  c'est  un  progrès  ordinaire  de  la  civilisation. 

Toute  la  dvilisaiion  américaine  se  fonde  sur  la  destruction 
des  bois  ;  il  n'y  en  a  presque  plus  en  Angleterre  ;  ils  diminuent 
en  France  de  tous  cotés.  On  a  accordé  des  défrichements,  mais 
on  a  eu  beau  les  accorder  avec  la  plus  grande  réserve,  les  bois 
tombent  partout  ;  ils  disparaissent  même  en  Allemagne. 

Et  lorsque  cette  denrée  si  ch^,  que  le  fer  ne  remplacera 
pas  (  car  vous  savez ,  et  l'on  a  reconnu  d'une  manière  qui  ne  fait 
plus  questign  pour  personne ,  que  la  constmction  en  fer  est  im- 
pos6i|)le  pour  les  vaisseaux  de  guerre  )  ;  lors ,  dis-je ,  que  le  bois 
devient  si  précieux ,  je  vous  vois  vous  fier  à  l'avenir  avec  un  ap- 
provisionnement de  180,000  stères;  je  vous  vois  employer  le 
procédé  administratif  lie  plus  singulier  et  le  plus  étrange ,  et  j'en- 
tends M.  le  ministre  de  la  marine ,^  ou ,  du  moins,  la  commission 
Ta  entendu  dire  qu'il  ne  savait  où  les  mettre. 

Je  donnerai ,  si  vous  voulez ,  une  autre  forme  à  la  raison  qu'on. 
vous  prête.  Vous  avez ,  sous  une  forme  ou  sous  une  autre ,  allégué 
les  difficultés  de  la  bonne  conservation  des  bois. 

Messieurs ,  voici  les  procédés  de  conservation  qui  sont  vul- 
gaires. Vous  les  trouverez  consignés  dans  le  rapport  de  M.  Tu- 
pinîer. 
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Il  y  a  deux  mtDières  de  conserver  les  bois.  La  première ,  c  est 
de  les  mettre  dans  Feau  :  il  n'y  a  pas,  je  suppose,  demJLarras 
pour  trouver  de  la  place.  L'autre,  c'est  de  les  raettrcrsous  des 
toitures  mobiles.  Je  demande  s'il  est  bien  dilBcile  de  créer  des 
toitures  mobiles  pour  couvrir  des  bois. 

Sous  ce  rapport,  je  trouve  que  Tapprovisionnement  est  tel- 
lement insuOisant  en  bois,  que  je  suis  porté-  à  croire  que,  en 
faisant  la  proposition  actuelle,  on  a  bien  plutôt  cédé  à  une  in- 
jonction de  la  Chambre ,  qu'on  n'a  voulu  faire  une  chose  par- 
faitement efficace.  Quantaux  mâtures,  on  a  cité  i  i,5oo  mâtures  : 
tout  le  monde  peut  croire  qu'avec  ces  ii,5oo  mâtures  on  a  un 
approvisionnement  coaune  celui  que  nous  avions  après  la  guerre 
d'Amérique;  car  il  faut  que  vous  sachiez  que,  è  cette  époque, 
on  était  tellement  prévoyant,  que  cet  approvisionnement  a  snfB 
à  nos  guerres  de  la  république  et  de  l'empire.  On  peut  croire, 
disje,  que  nous  avons  autant  de  mâtures  qu'il  y  en  avait  du 
temps  de  Louis  XVI.  Eh  bien,  )'ai  demandé  aux  hommes  com- 
pétents ce  que  c'était  que  ces  1 1 ,5oo  mâtures.  On  m'a  affirmé  r  et 
je  répète  l'affirmation ,  on  m'a  affirmé  que,  dans  ces  1 1 ,5oo  mâ- 
tures» la  plupart  étaient  incapablesde  servir  comme  grands  matsde 
hune  ;  que  la  plupart  étaient  des  mâts  de  dimensions  inférieures, 
incapables  de  faire  un  service  difficile;  et  on  m'a  assuré  encore 
({u'aujourd'hui,  dans  presque  tous  les  pays,  il  est  très-difficile 
de  s'en  procurer;  que  c'est  là,  plus  que  pour  toute  autre  chose, 
que  la  prévoyance  devait  être  extrême,  le  soin  continuel,  et 
qu'il  ne  fallait  pas  reculer  devant  la  dépense. 

Ce  sont  là,  messieurs,  les  points  les  plus  importants  de  Tap- 
provisionnement.  Quant  aux  cuivres,  aux  fers,  aux  chanvres» 
les  unes  de  ces  matières  sont  de  difficile  conservation  ;  les  autres , 
on  peut  se  les  procurer  facilement;  mais,  pour  le  bois,  je  le 
déclare,  si  la  Chambre  veut  agir  sérieusement,  elle  insistera 
pour  qu'on  donne  à  M.  le  ministre  de  la  marine  une  sonune 
considérable  pour  cette  espèce  d'approvisionnement. 

Je  n'ai  plus  qu'un  mot  à  dire  relativement  aux  nouvelles  in- 
ventions qui ,  de  tous  côtés ,  semblent  devoir  assurer  à  la  marine 
une  marche  nouvelle  et  d'autres  destinées.  Il  y  a  là  une  grande 
incertitude.  J  avoue  que  je  ne  comprends  pas  la  manière  dont 
on  s'y  prend  en  France  pour  faire  des  expériences,  pour  cher- 
cher à  arracher  à  l'avenir  son  secret.  Par  exemple,  récemment , 
en  Angleterre,  on  a  voulu  décider  quelle  était  la  meilleure  formo 
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ï  donner  aux  vaisseaux  à  voiles.  U  existe  là  une  grande  contes- 
tation ,  qui ,  je  le  dis  avec  orgueil ,  semble  vidée  à  l'avantage  des 
constructions  françaises  ;  on  se  demande  s'il  faut  adopter  des 
vaisseaux  à  rentrée,  comme  les  faisaient  nos  anciens  ingénieurs, 
ou  les  vaisseaux  à  muraille  droite. 

Pour  examiner  celte  question ,  qu'a-t-on  fait  .^  On  a  envoyé 
des  vaisseaux  de  toute  forme  et  de  tout  échantillon  croiser  en 
divers  parages  ;  on  y  a  placé  des  officiers  distingués  ;  on  les  a 
fait  naviguer  dans  toutes  les  mers  et  par  tous  les  temps  ;  on  a 
dressé  un  procès-verbal  exact  de  toutes  leurs  observations ,  et , 
lorsqu'ils  sont  rentrés  en  Angleterre ,  la  forme  de  Fancion  vais- 
seau français  le  Franklin,  devenu  le  Canopus,  a  semblé  l'em- 
porter. Je  comprends  des  expériences  faites  de  la  sorte.  Mais 
quand  on  se  contente  d'évolutions  dans  la  Méditerranée ,  quand 
00  se  contente  d'adresser  des  questions  à  des  officiers  distingués 
sans  doute,  et  qu'on  enregistre  les  réponses,  qu'on  ajoute  car- 
tons sur  cartons  dans  les  bureaux ,  en  vérité ,  ce  n'est  pas  ainsi 
qu'on  pourra  arracher  son  secret  à  l'avenir.  Ce  n'est  pas  ainsi 
qu'on  s'y  prend ,  et ,  sous  ce  rapport ,  j'adresserai  encore  à  l'ad- 
ministration de  la  marine  le  reproche  de  ne  faire  que  des  expé- 
riences tout  à  fait  insuffisantes. 

Je  résume  tout  cela,  et  voici  les  conclusions  que  j'en  tire.  Je 
crois  que,  dans  l'état  présent  du  pays ,  dans  l'état  du  monde,  et 
en  général  dans  toutes  les  situations,  la  France  doit  avoir  une 
marine  capable  de  la  faire  respecter;  je  dis  que,  si  elle  consulte 
son  passé,  elle  trouvera  que,  toutes  les  fois  que  le  Gouvernement 
l'a  voulu ,  elle  a  pu ,  non  pas  dominer  sur  les  mers,  mais  s'y  faire 
respecter  ;  je  dis  que ,  pour  cela,  tous  les  effectifs  indiqués  sont 
des  effectifs  chimériques  ;  que  36,  que  ^o  vaisseaux  ne  sont  pas 
suffisants ,  mais  que ,  sans  en  assigner  un ,  il  faut  tendre  vers  un 
effectif  supérieur,  peut-être  celui  de  6o;  qu'il  faut  y  tendre  par 
le  personnel ,  par  le  matériel  :  par  le  personnel,  je  l'ai  dit,  et  je 
Je  répète  avec  une  conviction  profonde,  il  n'y  a  qu'un  moyen, 
c'est  d'augmenter  progressivement  le  nombre  de  vos  vaisseaux 
sous  voiles  et  à  la  mer;  pour  le  matériel,  il  faut  de  grands  ap- 
provisionnements ;  et  quant  aux  difficultés  de  construction  , 
quant  à  tous  les  mystères  qu'elle  peut  receler,  il  faut  des  expé- 
riences sérieusement  faites. 

Au  lieu  de  cela,  qu'est-ce  que  je  vois,  qu'est-ce  que  le  Gou- 
\'emement  adopte?  S'il  s'agit  de  concentrer  des  forces,  vous  lo 
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savez ,  il  D*e8t  pas  nécessaire  de  le  répéter,  o&  néglige  le  port 
d'Alger  pour  s'o€caper  des  Marquises.  Mais  vous  le  savez,  mes- 
sieurs ,  il  a  €bi11u  une  discussion  pour  faire  le  port  d'Alger. 

Quant  aux  armements  sons  voiles,  vous  avez  8  vaisseaux, 
c'est-à-dire  que,  si  vous  restez  avec  ce  chiffre  de  8  vaisseaux  ar- 
més, vous  verres  votre  inscription  maritime  décroître  au 
lieu  d'augmenter. 

Quant  au  matériel ,  le  Gouvernement  vous  propose  kk  vais- 
seaux. Soit!  Je  conviens,  et  je  l'ai  déjà  dit,  que,  dans  l'état  tran- 
sitoire, cela  suffit;  notais  les  approvisionnements  sont  tellement 
insuffisants  qu'on  ne  peut  dire  qu'effectivement  on  songe  à  l'àve- 
nijr  quand  on  demande  180,000  stères  de, bois;  et  quant  aux  ex- 
périences, je  viens  de  le  dire,  elles  sont  tout  à  fait  mal  conduites. 

£h  bien  !  à  qui  m'en  prendrai-je?  ce  ne  sera  pas  à  ces  hom- 
mes capables,  appliqués,  timides  qui  composent  les  bureaux, 
car,  dans  les  bureaux,  battu  qu'on  est  par  tous  les  vents,  on  est 
naturellement  timide.  Je  ne  m'en  prendrai  pas  même  à  M.  le 
ministre,  je  m'en  prendrai  à  l'ensemble  du  Gouvernement ,  à 
tous  les  hommes  qui  sont  sur  ces  bancs.  S'il  s'agissait  d'une 
science  occulte,  de  connaissances  spéciales ,  je  ne  me  serais  pas 
permis  de  venir  traiter  cette  question;  mais  il  s'agit  ici  de  bon 
sens,  et  tout  homme  qui  pense,  tout  homme  qui  a  d'ailleurs 
administré  peut  se  faire  une  idée  exacte  de  ce  que  c'est  que 
ooncentrer  ses  forces,  que  d'avoir  plus  de  vaisseaux  sous  voiles. 
Tout  le  monde  peut  avoir  ces  idées  ;  mais  comment  les  mettre 
en  pratique?  C'est  à  la  condition  pour  celui  qui  administre  de 
se  faire  un  plan ,  de  vouloir  quelque  chose. 

Eh  bien  I  On  ne  veut  pas ,  ou  l'on  veut  mal  dans  le  sein  du 
ministère.  Ou  tache  d'éluder  la  difficulté  en  proposant  des  dé- 
penses qui  puissent  occuper  la  Chambre  et  le  pays. 

L'administration  de  la  marine!  Si  vous  voulez  savoir  son  his- 
toire, la  voici  :  A  une  époque  ou  le  pays  ne  tenait  pas  beau- 
coup à  une  marine ,  où  Ton  refusait  de  donner,  où  Ton  donnait 
avec  parcimonie,  qu'est-ce  qu'a  fait  VadminîstmtroB?  Le  savez- 
vous  }  Tai  tort  de  &ire  cette  interrogation  ;  vous  le  savez  comme 
moi  :  quand  on  refusait  de  donner,  l'administration  a  laissé  pé- 
rir le  matériel ,  parce  que  le  matériel  ne  se  défend  pas  autant 
que  le  personnel.  Maintenant  le  flot  est  changé;  le  pays  est 
mieux  éclairé;  il  veut  une  marine  et  il  ofire  plus  qu'on  ne  veut 
prendre.  Eh  bien,  l'administration  de  la  marioe  est  dans  cet 
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embarras.  Elle  est  entre  les  Chambres  qui  offrent  beaucoup  et  la 
politique  cpii  lui  conseille  de  ne  pas  accepter  autant. 

Je  dis  que  voilà  la  vraie  situation  de  Tadministration  de  la 
marine.  A  une  époque  où  on  lui  refusait  une  partie  de  ses  de- 
mandes, elle  a  laissé  périr  le  matériel.  Maintenant  on  lui  ofTre 
trop ,  à  son  gré»  et  elle  ne  voudrait  pas  accepter. 

Et  si  j'ai  un  reproche  à  faire  à  M.  le  ministre  de  la  marine , 
et  je  lui  en  ferai  un  seul ,  c'est  d'accepter  la  responsabilité  d'une 
situation  où  il  ne  peut  pas  faire  tout  ce  que  les  lumières  de  son 
esprit  lui  indiquent  de  faire  ;  car  il  n'est  pas  possible  que  M,  l'a- 
miral de  Mackau ,  oilicier  de  marine  distingué ,  et  dont  les  con- 
naissances pratiques  sont  connues ,  puisse  avoir  des  doutes  sur 
les  vérités  si  vulgaires  que  j'ai  apportées  à  cette  tribune.  Il  sait 
bien  quon  ne  peut  avoir  une  marine  respectable  qu'à  la  condi- 
tion d'avoir  un  nombre  donné  de  vaisseaux  sous  voiles,  un 
nombre  également  donné  de  vaisseaux  en  construction  et  beau- 
coup d'approvisionnements.  Tajoate  que,  quand  on  est  dans 
ces  idées  et  qu  on  a  une  Chamlm  qui  vous  offre  au  lieu  de  re- 
fuser, il  n'est  pas  possible  d'accepter  cette  responsabilité.    . 

Messieurs,  je  n'ajoute  qu'un  mot. 

Pour  le  ministre  de  la  guerre  (et  les  derniers  mots  que  je  dis 
ici  je  les  ai  dit  loyaleiaent ,  et  même  plus  d'une  fois,  à  M.  le 
noinistre  de  la  marine)  pour  le  ministre  de  la  guerre,  il  a  une 
excuse.  Si  dans  des  moments  difficiles  on  ne  trouvait  ni  en  ca- 
valerie, ni  en  infanterie,  ni  en  matériel  d'artillerie,  tout  ce 
qui  serait  nécessaire,  il  pourrait  dire  qu'il  a  souvent  essuyé  de& 
refyis  dans  la  Chambre,  et  j'ai  vu  tous  les  ministres  de  la  guerre 
se  retirer  avec  des  budgets  singulièrement  réduits. 

Mais  le  ministre  de  la  marine,  voici  ce  qui  lui  est  arrivé. 

Il  y  a  tit>îs  ans ,  son  budget  présenté ,  il  a  été  obligé  de  souffrir 
que  3  millions  y  fussent  ajoutés. 

Voilà  coimnent  ont  le  traite!  On  a  exigé,  malgré  ses  refus, 
que  3  millions  fussent  ajoutés  à  son  budget! 

£h  bien!  quand  on  en  est  là,  on  accepte»  si  dans  l'avenir  les 
forces  du  pays  ne  se  trouvaient  pas  suffisantes,  une  responsabi- 
lité immejBse.  Et,  quant  à  moi ,  je  n'ai  de  conseil  à  donner  à 
personne,  mais,  je  le  déclare,  cette  responsabilité  je  ne  Taccep- 
teraîs  jamais. 
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M.   LB   mmSTRB  DE  LA  MARINE. 

Sans  interrompre  Tordre  de  cette  discussion ,  Tordre  des  ins^ 
criptions  qui  ont  été  prises  avant  que  Thonorable  M.  Thîers  fût 
à  la  tribune ,  je  désire ,  à  cause  des  dernières  paroles  par  les- 
quelles Thonorable  député  a  terminé  son  discours,  faire  cette 
simple  déclaration  devant  la  Chambre  :  c'est  qu'en  présentant 
au  conseil  du  Roi  le  projet  de  loi  que  la  Chambre  examine  en 
ce  moment,  j'ai  cru  m'acquitter  d'un  devoir  consciencieux,  ri- 
goureux ,  après  un  examen  approfondi  de  la  situation  de  la  ma- 
rine et  des  obligations  qui  étaient  imposées  à  son  ministre. 

Je  maintiens  donc  les  dispositions  du  projet  de  loi  qui  a  été 
présenté;  je  ne  saurais  accepter  les  paroles  de  Thonorable  député, 
qui  prétend  que  j'accepte  une  situation  qui  ne  lui  parait  pas 
conforme  aux  intérêts  généraux  du  pays  et  aux  intérêts  particu- 
liers du  département  de  la  marine. 

DISCOURS  DE   M.    LB   COMTE  D^AMGEVaLB. 

D  vote  en  faveur  du  projet  de  loi  amendé  par  la  commission.  —  li  adresse  à 
Tadminisiration  de  la  marine  des  éloges  et  des  criti<{ues,  et  s'attacbe  à  proo- 
ver^par  des  détails  étendus,  le  peu  d'exactitude  que  renferment,  selon 
lui ,  les  raisonnements  et  les  calculs  qu^il  a  entendus  faire  à  la  tribune  sur 
la  construction  et  la  conservation  des  bâtiments,  sur  le  nombre,  Temploi  et 
le  degré  d'instruction  des  hommes  à  bord,  et  principalement  sur  les  moyens 
proposés  par  M.  Thiers  pour  ajouter  aui  resaources  de  Tinscription  mari- 
time. 

L'orateur  auquel  je  succède  à  la  tribune  a  traité  la  question 
qui  doit  dominer  toute  la  loi,  celle  du  personnel.  C'était  une 
question  que  la  commission  avait  laissée  dans  l'ombre;  elle  avait 
pensé  qu'elle  n'était  pas  bonne  àdiscuter  ;  mais  nous  sommes  con- 
traints à  subir  cette  discussion,  car  on  vient  de  citer  des  chif- 
fres si  complètement  erronés,  si  complètement  extraordinaires, 
que  j'ai  cru  rêver  en  les  entendant. 

Et  d'abord ,  Torateur  qui  devait  le  moins  tenir  à  avancer  les 
chiffiresqui  se  sont  produits  était  incontestablement  M.  Thiers; 
car  il  disait  à  la  séance  du  9  juin  i836,  alors  qu'il  était  prési- 
dent du  conseil  •  notez  ceci  : 

«  Vous  avez  une  inscription  de  90,000  marins;  sur  ces  90,000 
marins,  il  n'en  est  pas  4o«ooo  disponibles  an  jour  de  guerre. 
Nous  avons  été  obligés  de  faire  ces  calculs  récemment^  ayant  eu 
à  nous  occuper  beaucoup  des  armements  de  la  marine  (à  Tocca^ 
sion  des  difficultés  avec  les  Etats-Unis)  :  eh  bien,  vous  avez  au; 
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plus  do,ooo  marins  sur  les  90,000  qui  sont  en  disponibilité.  > 
(Extrait  du  Moniteur.) 

La  véritable  marine-illusion  c'est  celle  que  vous  demandez 
et  que  vous  ne  pourrez  pas  armer;  je  vais  le  démontrer. 

Je  dois  répéter  que  la  commission  avait  le  plus  grand  désir 
d'éviter  une  discussion  sur  le  personnel  de  la  marine.  Il  faut 
rendre  justice  à  la  prudence  du  rapport;  il  n'y  a  pas  un  mot 
de  désagréable  pour  ladministration  de  la  marine.  Nous  avons 
appris  dans  la  commission  les  faits  les  plus  déplorables;  je  ne 
voudrais  pas  les  porter  à  la  tribune. 

On  n'a  pas  rendu  justice  à  la  commission;  il  faut  qu'elle  se  la 
fasse. 

De  tous  ces  faits  je  n'en  veux  citer  qu'un  seul.  Hier,  quand 
M.  Billault  était  à  la  tribune,  je  l'ai  interrompu  pour  confirmer 
une  de  ses  allégations.  Le  fait  qu'il  a  cité  sur  le  défaut  d'ap- 
provisionnements de  houille  pour  Brest,  notre  principal  arse-  . 
nal  maritime,  nous  le  connaissions  comme  lui;  celui-là  et  tant 
d'autres,  nous  les  avions  enterrés  dans  le  sein  de  la  commission 
avec  bienveillance.  Je  tiens  à  le  confirmer  plus  complètement 
aujourd'hui. 

Je  commence  par  déclarer  que  l'honorable  M.  Billault  a  repro- 
ché sans  justice ,  suivant  moi,  à  l'administration,  des  choses 
dont  elle  n'est  pas  coupable ,  et  qui  remontent  bien  loin  dans 
Tadministration  de  la  marine,  des  choses  qui  se  font  tous  les 
jours  et  dans  toutes  les  marines,  soit  pour  les  mâts,  soit  pour 
des  embarcations,  et  pour  mille  et  un  détails,  qui  sont  trop 
longs  à  débattre.  Cela  s'est  fait  et  se  fera  toujours ,  et  dans  toutes 
les  mîarines,  et  c'est  ainsi  qu'en  mêlant  des  raproches  injustes  à 
des  faits  graves  et  répréhensibles  au  plus  haut  degré,  on  affai- 
blit tout  ce  que  l'on  dit. 

Je  suis  le  premier  à  reconnaître  que  M.  le  ministre  de  la  ma- 
rine fait  les  plus  louables  efforts  pour  rétablir  Tordre  dans  les 
arsenaux ,  et  je  lui  en  tiens  compte.  Mais  il  y  a  dans  les  faits  ac- 
tuels des  choses  fâcheuses  au  plus  haut  degré.  Puisque  hier  j'ai 
insisté  sur  un  de  ces  points,  je  tiens  à  le  compléter  par  la  cita- 
tion de  la  lettre  que  j'ai  eu  sous  les  yeux  ;  elle  est  de  Brest  et  du 
8  avril  : 

•  Pour  faire  partir  de  Brest  le  prince  de  Joinville,  il  a  fallu 
épuiser  les  approvisionnements  de  charbon  de  la  flotte,  des 
forges  et  des  vivres ,  pour  vingt-quatre  heures  de  marche  ! 


Digitized  by 


Google 


2i90  ANNALES  MARITIMES. 

«  Hier ,  les  ingéoienre  couraient  les  rues  pour  acheter  en 
ville  du  charbon  qu'ib  ont  précédemment  refusé,  et  cela  à 
cause  de  Vurgence.  Les  forges  étaient  arrêtées  faute  de  combus 
tible.  » 

Voilà  ce  qui  se  passe  à  Brest,  dans  votre  principal  arsenal  de 
France.  On  a  des  bateaux  à  vapeur  et  point  de  chaii>on  pour  les 
faire  mouvoir.  On  semble  ignorer  qu'il  devrait  toujours  y  avoir 
là  un  immense  approvisionnement  de  charbon.  Jugez  de  ce  qui 
doit  se  passer  dans  vos  ports  de  second  ordre,  et  comment  les 
choses  de  la  marine  sont  menées  I 

Mais  je  laisse  ces  détails ,  et  j'arrive  au  fond  de  la  question , 
à  l'inscription  maritime. 

M.  Thiers  vient  de  maintenir  son  chifire  de  Ao,ooo  matelots, 
dont  il  pariait  en  i836 ,  comme  président  du  conseil ,  il  vous  a 
dit  :  A  ces  do,ooo  hommes,  il  faut  ajouter  les  23,ooô  hommes 
daccrobsement,  constatés  par  les  documents  de  Gonveme- 
ment  que  Ton  a  distribués  à  la  Chambre,  et  qui  ne  sont  pas 
contestés. 

Eh  bien,  ces  chiffres  nous  les  avons  déshabillés  dans  la  com- 
mission. Je  vais  vous  dire  ce  que  nous  avons  trouvé  sous  la  che- 
mise. 

Nqus  avons  trouvé  qu'en  matelots  de  dix -huit  à  qnarairtp 
ans,  et  en  officiers  mariniers  jusqu'à  quarante-cinq  ans,  Ù  y  avait 
46,871  marins.  C'est  ce  que  M.  le  ministre  de  la  marine  appdle 
des  marins  d'élite. 

Et  d'abord ,  je  conteste  ce  mot.  Je  demande  un  peu  si  des 
marins  de  dix-huit  à  vingt  ans  sont  des  marins  d'étiié.  Us  sen- 
tent encore  le  lait,  pour  ainsi  dh^. 

Messieurs,  les  46,871  matelots  de  M.  le  ministre  répondent 
à  43,281  de  l'inscription  de  1837.  Il  n*y  a  donc  eu,  en  réalité, 
en  matelots  utiles ,  que  3,éoo  matelots  d'aôcroissement  pour 
la  flotte.  Et  comme  les  armements,  en  i845,  ont  été  de  6  à 
7,000  hommes  de  plus  pour  la  marine  royale  qu'en  1837 ,  il 
en  résulte  qu'en  définitive  notre  véritable  inscription  maritime, 
celle  qui  provient  du  commerce,  a  diminué  au  Ues  de  s'ac- 
croître. Tous  les  faits  commerciaux  qui  sont  parvenus  à  votre 
commission,  tous  les  documents  ont  été  d'accord,  soft  que  Ton 
consultât  les  pèches,  la  navigation  du  long  coai^,  ou  le  ton- 
n»ge  de  nos  bâtiments  de  commerce  comparé  pour  les  deux 
époques  1837  e*  i845. 
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Voilà  la  vérité  sur  ce  chiffre  de  a3,ooo  hommes  d  accroisse- 
ment de  rinscriptioû  dont  on  parle  dans  le  compte  rendu  au 
Roi ,  et  dont  M.  Thiers  arçuait  pour  établir  sa  progression  des 
classes  inscrites  pour  les  temps  à  venir. 

Il  est  conmiode,  en  comptant  des  novices  et  des  mousses  et 
en  faisant  des  redressemenls^administratifs,  de  venir  dire  ;  Notre 
inscription  s'accroit  de  23,ooo  hommes  en  huit  ans,  et  dans 
huit  autres  années  nous  en  aurons  23,ooo  autres,  et  basons 
notre  matériel  sur  ce  futur  contingent. 

La  commission  avait  une  plus  grande  responsabilité,  elle  a 
dû  la  remplir.  Elle  Ta  fait  consciencieusement  pendant  deux  mois 
consécutifs,  et  voilà  qu'on  vient,  avec  des  arguments  sans  base 
solide  et  étudiée,  renverser  tous  ces  calculs,  tous  ces  chiffres, 
et  parler  d'armer  60  vaisseaux  !  C'est  à  ne  pas  y  croire. 

Mais  vous  n'êtes  pas  au  bout.  Veuillez  suivre  mes  calculs.  Les 
inspecteurs  des  classes  disaient,  en  1837,  qu'il  fallait  réduire  de 
un  septième  le  nombre  de  43,ooo  marins  et  officiers  mariniers 
qu'elle  avait  trouvé  pour  arriver  à  la  vérité ,  à  cause  des  non- 
valeurs.  U  s'agit  des  mêmes  hommes,  dans  les  mêmes  condi- 
tions pour  1845.  Les  cinq  capitaines  de  vaisseau  qui  ont  fait 
l'inspection  n'ont  proposé  qu'une  réduction  insignifiante  de  un 
dix-septième,  au  lieu  de  un  septième;  et  M.  le  ministre,  dans 
son  appréciation,  n'en  rabat  pas  du  tout  ;  c'est  plus  commode. 
n  part  donc  du  principe  qu'il  y  a  46,ooo  hommes  d'élite,  notez 
le  mot.  n  est  impossible  de  ne  pas  admettre  au  moins  une  ré- 
duction de  un  dixième.  Il  en  resterait  alors  4i  à  42,000;  et 
conmie,  sur  ce  nombre,  il  y  a  5,ooo  matelots  de  dix-huit  à 
vingt  ans  qui  ne  sont  que  des  novices  dans  toutes  les  marines 
du  monde ,  et  qui ,  dans  notre  système  si  bien  conçu,  toutefois, 
de  la  levée  permanente ,  n'ont  pas  été  soumis  à  cette  levée  qui 
n^atteint  que  les  hommes  de  vingt  ans,  il  en  résulte  qu'en  défi- 
nitive nous  sonmies  en  présence  de  36  à  37^000  matelots  de 
vingt  à  quarante  ans  ou  officiers  mariniers  de  moins  de  cin- 
quante ans. 

11  y  a,  il  est  vrai,  4 1,000  marins  portés  à  la  levée  perma- 
nente, ou  qui  ont  subi  cette  levée;  mais,  sur  ce  nombre ,  la 
réduction  des  non-valeurs,  qui  n'est  pas  comprise  dans  le  compte 
rendu  au  Roi,  ramène  ce  nombre  à  celui  que  j'indique ,  36, 
37  ou  38,000  marins  au  plus. 

Cet  chiffres,  je  le  sens,  sont  tristes  à  dire,  plus  tristes  à 
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débattre.  La  comniissioD  a  tout  fait  pour  n^avoir  pas  à  discuter 
cette  question  devaut  la  Chambre.  Le  rapport  avait  glissé  sur  la 
question.  On  nous  conteste  tout,  et  la  commission  est  placée 
dans  une  telle  position,  qu'il  faut  bien  qu'elle  se  défende,  car 
elle  a  aussi  contre  elle  le  Gouvernement  qui  conteste  presque 
toutes  ses  allégations. 

Je  veux  fortifier  Topinion  que  je  viens  d'émettre  par  Tauto- 
rite  d'un  nom  respecté  en  marine. 

Voici  ce  que  M.  le  baron  Portai ,  qui  avait  étudié  si  profondé- 
ment  la  question  du  personnel  de  la  marine,  disait  dans  les 
mémoires  qu'on  vient  de  publier  récemment  : 

•  La  règle  devrait  être,  ce  me  semble,  de  ne  tenir  à  flot  que 
le  nombre  de  vaisseaux  et  de  frégates  que  l'on  peut  armer  et 
mettre  en  mer  en  quelques  semaines.  Or,  le  peu  d'hommes  dis- 
ponibles que  l'on  trouvera  parmi  les  honmies  de  l'inscription, 
et  le  peu  d'aptitude  pour  les  manœuvres  hautes  des  matelots 
de  la  conscription,  me  portent  à  croire  que,  dans  le  cas  de 
guerre ,  plas  de  trois  mois  seraient  employés  à  mettre  à  la  mer 
10  vaisseaux ,  3o  frégates  et  un  nombre  proportionnel  de  cor- 
vettes, bricks  et  goélettes.  Si  l'on  avait  sur  les  chantiers  et  sous 
des  cales  couvertes  un  égal  nombre  de  vaisseaux  et  de  frégates 
à  divers  degrés  d'avancement,  ils  pourraient  être  mis  à  l'eau 
avant  l'expiration  de  trois  mois ,  et  seraient  aussitôt  prêts  et 
probablement  plus  tôt  prêts  que  les  équipages  qui  seraient  ap- 
pelés à  les  monter.  • 

Vous  voyez,  messieurs,  ce  que  pensait  un  honmie  qui  avait 
étudié  à  fond  la  question  de  l'inscription  maritime. 

Maintenant ,  les  faits  nouveaux  qui  se  sont  passés  sont-ils 
bien  différents  ? 

En  i84o,  que  s'est-il  passé? 

Nous  avions  12  ou  i3  vaisseaux,  un  de  plus  ou  de  moins, 
cela  ne  fait  rien,  1 3  ou  1^  vaisseaux  armés;  on  a  porté  Tarme- 
ment  jusqu'à  20  vaisseaux  et  22  frégates.  Il  a  fallu  armer  6  vais- 
seaux et  7  frégates  de  plus. 

Eh  bien,  savez-vous  ce  qu'il  a  fallu  de  temps  et  d'efforts  pour 
armer  ces  bâtiments?  Il  a  fallu  huit  mob. 

On  me  dira  :  Vous  oubliez  que  le  commerce  a  continué  ;  vous 
oubliez  qu'il  avait  des  matelots  que  vous  pouviez  prendre  et  que 
vous  n'avez  pas  voulu  les  saisir  1 

H  est  toujours  positif  qu'on  a  fait  les  eflbrts  les  plus  grands 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  49S 

pour  armer  el  pour  armer  promptement,  et  la  Chambre  le  com- 
prendra :  on  procédait  d'office  à  faire  les  fortifications  de  Paris; 
il  ÊiUait  bien  que  partout  les  faits  se  missent  en  harmonie  avec 
le  système. 

Le  premier  vaisseau  armé  a  été  le  Scipion,  il  ne  Va  été  que 
le  lo  septembre  i84o. 

Le  Souverain  Ta  été  le  17  du  même  mois. 

Le  troisième,  V Inflexible,  le  26  septembre. 

Le  quatrième,  le  Jemmapes,  le  4  février  i84i- 

Le  cinquième,  la  Ville^e-Marseille ,  le  10  février  i84i. 

Le  siiième,  le  Friedland,  le  1 1  -mars  i84i. 

Le  résultat  a  été  le  même  pour  les  frégates. 

Tels  sont  les  faits  qui  se  sont  produits  en  i84o,  et  le  rapport 
auRoi  constate  que  cette  année-là,  ou  du  moins  de  juillet  i84o 
à  juillet  i84i,  on  n*a  demandé  à  la  levée  permanente  que 
6,000  hommes  de  plus  que  dans  les  années  précédentes. 

Devant  ces  faits  on  peut  faire  mouvoir  les  chifires,  les  milliers 
de  matelots,  y  ajouter  des  mousses,  des  novices ,  des  vieillards 
qui  n'ont  plus  de  dents  pour  manger  le  biscuit;  mais  on  ne  pou- 
vait abuser  une  commission ,  et  nous  faire  croire  à  des  choses 
impossibles  à  réaliser. 

Je  ne  veux  pas  maintenant  traiter  cette  deuxième  question  : 
où  sont  ces  matelots  au  moment  de  la  déclaration  de  la  guerreP 
Cette  recherche  vous  attristerait  encore  davantage. 

Après  les  études  si  longues  que  nous  avons  faites  dans  le  sein 
de  la  conmiission  sur  cette  question  primordiale  qui  domine 
tout  :  équilibrer  le  matériel  au  personnel  dont  nous  pouvons 
disposer,  on  est  venu  nous  parier  d'armer  5o  à  60  vaisseaux 
et  autant  de  frégates;  c'est  à  n'en  croire  ni  ses  oreilles  ni  son 
intelligence. 

Dans  sa  prudence,  la  conmiission  avait  été  jusqu^à  admettre 
les  46,000  marins  ^élUe  de  M.  le  ministre  de  la  marine  ;  elle 
se  contentait,  toutefois,  d'appeler  marins  utiUmtnt  à  employer 
sur  la  flotte  ces  prétendus  marins  d'élite. 

Voici  comment  s'exprime  le  rapport  sur  ce  point  : 

«  Bftrmi  les  64,gÂ6  officiers  mariniers  et  marins  dont  il  est 
fait  état,  M.  le  ministre  compte  avoir  46,ooo  marins  d'élite; 
BOUS  acceptons  le  chiffire.  Nous  croyons  avoir  46,ooo  marins 
utilement  applicables  au  service  de  la  flotte  active.  » 

C'est  dans  le  mérite  de  ce  chiffre  que  nous  avons  puisé  la 
7«n«l._lS46.  39 
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confiance  de  vous  faire  agréer  nos  résolutions.  Lessttppatatîon& 
les  plus  encourageantes  n'ont  pu  nous  amener  jusqu'à  vous 
proposer  Tadoption  de  la  pensée  hardie  du  Gouvernement. 

C  est  dans  la  phrase  que  je  viens  de  lire  qu'est  tout  le  rap- 
jport  Nous  avons  regardé  que  c'était  une  pensée  trcp  hardie,  que 
de  tenter  d'armer  la  flotte  qu'on  nous  demande  avec  le  per- 
sonnel dont  nous  pouvons  disposer,  même  en  comptant  les 
hommes  du  recrutement  pour  un  tiers  dans  la  composition  des 
équipages. 

Messieurs  V  pour  parer  à  ce  vice  organique  de  notre  situation 
navale,  M.  Tliiers  a  un  remède  tout  trouvé,  très-facile,  c'est 
d'armer  et  de  faire  des  matelots  avec  la  marine  militaire. 

Eh  bien,  déjà,  messieurs,  dans  le  moment  où  je  parle,  il 
se  produit  un  fait  singulier  :  c'est  que  le  commerce  ne  peut  pas 
employer  les  matelots  que  nous  formons  avec  la  marine  royale. 

Ainsi,  messieurs,  le  système  de  Colbert  est  renversé  pour 
arriver  à  k  baii>arie  en  fait  de  marine ,  au  système  russe.  Mais 
les  matelots  que  vous  formez  ainsi,  et  que  le  commerce  n'em- 
ploie pas,  ils  iront  où?  Dans  les  marines  étrangères,  parce  qne, 
avant  tout,  si  vous  ne  partez  pas  de  la  marine  de  votre  com- 
merce pour  établir  votre  marine  militaire,  vous  partez  d'une 
base  fausse,  d'une  base  erronée,  d'une  base  qui  ne  peut  sou- 
tenir la  discussion. 

Je  vais  vous  donner  la  preuve  récente  de  ce  fait  que,  même 
en  l'état  actuel ,  nos  armements  sont  si  considérables ,  que  les 
matelots  que  nous  lâchons  du  service  militaire  ne  trouvent  pas 
à  s'employer.  Voici,  en  effet»  dans  le  n^iport  général  sur  l'ins- 
pection des  quartiers  de  l'inscription  maritime  de  i845,  com- 
ment on  s'exprime  : 

«  Le  chiffre  élevé  des  désertions  parmi  les  matelots ,  et  sur- 
tout parmi  les  novices  du  Havre,  a  dû  attirer  l'attentikHi  de 
l'inspecteur.  BL  Tavenet  pense  que  Ja  position  précaire  de  ces 
derniers  (les  nov&es),  qui  trouvent  difficilement  de  Temploâ, 
soit  à  l'État,  soit  au  commerce,  les  portent  à  chercher  à  l'é- 
tranger les  ressources  qui  leur  manquent  diez  eux.  Le  nombre 
des  novices  inactifs  au  Havre  fournit  une  porenve  à  l'i^^frai  de 
cette  opinion.  » 

Vous  voyez,  messieurs,  qu'au  port  du  Havre,  de  tous  les 
ports  le  plus  riche  pour  les  armements»  les  matdk>ls,  omumms 
et  novices  manquent  souvent  d'emploi  ;  ce  sont  des  inspecteurs 
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des  dâsses  maritimes  qui  le  disent  C'est  ainsi  que,  dans  ce 
moment,  vous  avec  9,000  nutelots  ahsents  sans  cause  oa  iéstr^ 
tears,  qui  naviguent  avec  les  AnglaLs  ou  les  Américains;  je  de- 
mande à  M.  Thiers  s'il  veut  en  former  d'autres  pour  eux. 

J'espère  qu'il  répondra  à  cette  question  ^. 

La  discussion  de  M.  Thiers  serait  juste,  s'il  n'y  avait  pas  un 
point  où  il  faudra  s'arrêter;  le  jour  où  l'on  s'arrêtera  dans  cette 
progression,  il  faudra  congédier  des  marins;  ces  marins,  ne 
trouvant  pas  d'emploi  en  France,  iront  à  l'étranger,  comme  ils 
y  vont  aujourd'hui.  Vous  êtes-la  enserré  dans  un  cerde  vicieux, 
'C*est  le  commerce  qui  fait  la  force  de  notre  marine  militaire  H 
qui  h  règle;  vous  êtes  dans  l'erreur. 

Je  suis  bien  aise  de  m'appuyer  de  l'opinion  de  M.  le  mi- 
nistre de  la  marine.  Qu'est-ce  qu'il  a  dit  dans  son  compte  rendu 
au  Roi  ? 

«  Les  grands  armements  épuisent  et  ne  sauraient  reconstituer 
un  établissement  muîtime.  > 

C'est  là  une  grande  vérité.  Des  armements  exagérés  seraient 
la  ruine  de  nos  finances  et  ne  remédieraient  à  rien.  Hâtive- 
ment à  l'Angleterre,  nous  avons  des  armements  incontestaUe- 
ment  supérieurs,  si  on  compare  les  intérêts  réciproques  des 
deux  nations.  Quand  il  y  a  36,ooo  marins  ou  soldats  de  ma- 
rine anglais  embarqués,  nous  en  avons  25  ou  26,000,  et  2  ou 
3,000  autres  en  commission.  Vous  parlez  d'escadres;  et,  à  ce 
sujet,  qu'il  me  soit  permis  de  m'attrister  que  celle  que  nous 
avons  à  Toulon  n'ait  eu  que  cinquante-huit  jours  de  mer  en 
1845  :  belle  manière  de  former  des  marins  ! 

Dans  le  sein  de  la^commission ,  j'étais,  il  faut  le  dire ,  de  la 
minorité.  Dirai -je  que  j'étais  progressif  ou  téméraire,  je  n'en 
«Ms  rien  ;  mais  ce  qu'il  y  a  de  certain .  c'est  que  j'avais  préparé 
un  amendement  Scart  simple.  On  eût  mis  sur  la  loi  des  crédits 
extraordinaires  les  23  millions  d'approvisionnements  et  les 
12  millions  pour  achats  de  machines  à  vapeur.  On  eût  aussi 
porté  2  miUions  de  plus  pour  les  chapitres  IX  et  X  du  budget 
pour  ies  constructions  navides,  puis,  dans  deux  ou  trois  ans, 
on  eût  vu  ce  que  devenait  la  question  de  la  vapeur  appliquée 
À  la  marine.  Suivant  moi,  c'est  là  qu'est  l'avenir  de  la  force  de 
la  marine,  et  non  dans  ccfs  grands  diocs  d'escadre  qui,  en  peu 

'  Voir  la  réponse  à  la  page  552. 
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de  temps,  donnent  la  domination  à  la  puissance  qtii  a  \é  plut 
de  matelots.  Sur  ce  point,  je  suis  absolument  de  l'opinion 
de  lamiral  de  Hell ,  et  j ai  la  conviction  que  cette  opinion  aura 
cours  dans  quelques  années. 

Qu'il  me  soit  permis,  à  cette  occasion,  de  dire  sur  quoi  je 
fonde  mon  opinion. 

Les  opinions  qu'on  avait,  il  y  a  deux  ans ,  sur  les  vaisseaux 
de  guerre  sont  déjà  vieillies;  les  hommes  progressifs  disaieut 
alors  qu'il  fallait  leur  donner  une  petite  machine  à  vapeur  pour 
les  faire  évoluer,  pour  les  rendre  vivants  en  temps  de  calme  !  C'é- 
tait l'expression  consacrée;  on  commençait  aussi  à  parler  de  leur 
adapter  une  machine  auxiliaire  un  peu  plus  puissante»  pour 
les  faire  avancer,  en  calme,  de  d  à  5  nœuds;  enfin  il  s'est  pro- 
duit, dans  le  sein  de  la  commission,  un  troisième  système, 
celui  d'avoir,  pour  la  défense  des  côtes,  des  vaisseaux  à  faible 
mâture,  mais  armés  d'anciennes  machines  de  d  à  5oo  chevaux, 
pouvant  donner  de  6  à  7  nœuds  de  vitesse! 

Toutes  ces  idées  sont  déjà  dépassées.  On  construit  maintenant 
en  Angleterre  des  machines  à  hélice  assez  perfectionnées  pour 
donner  6  nœuds  de  vitesse  aux  vaisseaux  de  guerre,  sans  au- 
cune modification  dans  leur  système  de  mâture  et  de  voilure; 
ces  Dftachines  sont  entièrement  logées  sous  la  ligne  de  flottaison, 
et  conséquemment  à  l'abri  du  boulet. 

M.  le  ministre ,  qui  a  donné  ces  renseignements  dans  le  sein 
de  la  commission,  ajoutait  que  M.  Brens,  ingénieur  anglais  dont 
il  les  tenait,  lui  avait  dit  :  «  Je  viens  de  quitter  l'Angleterre  de- 
puis un  an ,  et ,  quand  j'y  suis  revenu  et  que  j'ai  visité  te 
arsenaux  de  la  marine  royale,  que  j'avais  quitté  depuis  si 
peu  de  temps,  il  m'a  semblé,  relativement  aux  progrès  que  j'ai 
trouvés,  que  vingt  années  s'étaient  écoulées  depuis  mon  départ  • 

Je  demande  à  la  Chambre  si ,  en  présence  de  ces  faits,  le  mo- 
ment est  bien  choisi  pour  adopter  un  système  définitif  d'orga- 
nisation navde  I  Qui  ne  comprend,  en  effet,  que  tout  l'arrière 
des  vaisseaux  sera  à  remanier,  si  l'on  y  place  une  machine  à  hé- 
lice? Il  y  a  là  tout  un  système  nouveau  à  étudier ,  soit  pour  le 
ckevillage,  soit  pour  la/orme. 

L'épaisseur  de  la  muraille,  par  le  travers  de  la  machine,  ne 
sera-t-elle  pas  aussi  à  augmenter,  et  vondra-t-on  laisser  exposée 
à  la  chance  d'un  coup  de  roulis  malheureux  la  madiine  qu'ua 
boulet  pourrait  détruire? 
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:  Maïs  ce  n'est  pas  tout  :  le  poids  énorme  d'une  puissante  ma- 
chine à  vapeur ,  placée  dans  le  fonds  d'un  navire,  ce  poids ,  qui 
dépassera  4oo  tonnneaujc,  n'abaissera-t-il  pas  la  position  du 
centre  de  gravité?  Vanimage,  h,  maigre,  la  voikire  ne  peuvent- 
ils  pas  être  modifiés  par  cet  abaissement? 

Qui  est-ce  qui  peut  répondre  à  toutes  ces  questions  et  à  bien 
d'autres  trop  longues  à  développer  dans  une  discussion  !  Je  con- 
clus de  tous  ces  faits  que,  pour  les  vaisseaux,  nous  sommes  à 
une  époque  de  transition,  et  qu'il  serait  iacheux  de  prendre, 
dès  à  présent,  une  résolution  que  peut-être  nous  regretterions 
dès  l'année  i848. 

Ce  que  je  viens  de  dire  des  vaisseaux,  à  plus  forte  raison  je 
l'applicjue  aux  frégates.  Ce  genre  de  bâtiments  est  susceptible 
de  bien  plus  de  changements  que  les  vaisseaux. 

Le  rapport  constate  qu'en  1820,  lorsque  M.  le  baron  Portai 
fit  ses  propositions  pour  organiser  notre  marine,  les  plus  fortes 
frégates  portaient  48  canons  ou  caronades  de  18,  pouvant  lan- 
cer 432  kilogr.  de  fer  à  la  fois.  Nos  frégates  de  60  canons  por- 
tent du  calibre  de  3o,  et  peuvent  en  lancer  900  kilogr.  ;  c'est 
plus  que  le  double  de  1820,  et  il  n'est  pas  dit  que,  bientôt,  il  ne 
faille  armer  toutes  nos  frégates  avec  des  canons  obusiers  de  80  ! 

Nous  avons  appris,  dans  le  sein  de  la  commission,  que  trois 
frégates  étaient  actuellement  en  expérimentation  dans  nos  ports. 

Si  des  vaisseaux  et  frégates  nous  passons  aux  corvettes,  bricks 
•t  petits  bâtiments,  la  question  se  complique  d'une  considéra- 
tion bien  autrement  grave;  on  reconnaît  assez  généralement 
qu'il  y  a  encore  des  doutes  à  concevoir  sur  le  remplacement 
prochain  des  vaisseaux  et  frégates  par  des  navires  à  vapeur; 
^ais  ces  doutes  n'exis(en4  pas  pour  les  navires  d'un  rang  infé- 
rieur. Ces  derniers,  en  temps  de  guerre,  seraient  désarmés  au 
plus  vite  pour  être  remplacés  par  la  vapeur,  je  n'ai  pas  trouvé 
un  seul  marin  qui  ne  fût  de  cette  opinion.  Il  faut  donc ,  sous 
ce  rapport,  n'avoir  à  flot  que  ce  qui  est  nécessaire  pour  le  temps 
âe  paix ,  se  garder  de  toute  idée  systématique ,  et  surtout  de 
toute  extension  du  cadre;  c'est  précisément  l'inverse  qu'a  fait 
le  département  de  la  marine,  et  on  nous  propose  de  doubler  le 
nombre  de  ces  grandes  corvettes  à  gaillard,  qui  sont  les  bâti- 
ments les  plus  généralement  condamnés  par  les  olHciers  de  ma- 
rine. 

11  me  parait  évident  que  pour  les  navires  de  rangs  iuférieurs 
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aux  vaisseaux  et  aux  frégates  »  il  y  t  les  moti£i  les  plus  gtarves^ 
pour  éviter  toute  décision  qui  engagerait  Tavenir. 

M.  le  ministre  de  la  marine  a  voulu  s'aider  des  lumières  de» 
boomies  les  plus  compétepts  sur  les  questions  relatives  à  la  ma- 
rine à  vapeur  ;  une  commission  centrale  supérieure  a  donc  été 
chargée  de  rechercher  quels  sont  les  bâtiments  quj  doivent  dé« 
sormais  entrer  dans  la  composition  de  la  flotte  et  déterminer 
comment  on  doit  les  équiper  et  les  armer.  Cette  commîsaicm  a 
fait  son  rapport,  le  3&  mai  i845^,  et  à  la  pi^e  75  du  compte 
rendu  au  Roi,  à  Tappui  du  projet  que  nous  discutons,  on  indi* 
que  les  propositions  de  cette  commission^.  Elles  tendent  à  cons^ 
tituer  notre  force  navale,  pour  la  vapeur,  sur  tm  état  normal 
de  100  bâtiments  de  diverses  forces,  divisés  en  cinq  raqgs,  re- 
présentant une  force  de  a8,8oo  chevaux 

Le  nombre  des  hommes  d'équipage,  celui  des  chevaux  de  va- 
peur, la  force  de  Tartillerie,  tout  a  été  prévu,  calculé,  et  lon- 
guement discuté  dans  le  rapport  de  la  commission  centrale.  Ce 
projet,  examiné  dans  le  sein  de  votre  commission,  n'a  pu  ré- 
sister à  lexamen  le  plus  sommaire  :  en  fait  de  vapeur,  le  pro- 
grès marche  avec  une  telle  rapidité  qu'à  l'unanimité,  je  crois, 
nous  avons  reconnu  qu'il  était  impossible  de  fixer,  quant  à  pré- 
sent, le  rang  des  navires,  la  force  de  leur  artillerie,  la  forme  et 
la  place  de  la  mâture  et  de  la  voilure. 

On  voit,  par  ce  qui  précède,  qu'une  commission  centrale,  com- 
posée des  hommes  éminents  de  la  marine,  qui  a  longuement  ef 
consciencieusement  élaboré  la  question  de  l'organisation  de  la  ma- 
rine â  vapeur,  a  donné,  le  24  mai  i845,  des  conclusions  qui  sont 
déjà  vieillies  en  mars  i846.  Il  en  eût  été  de  même  du  projet 
du  Gouvernement,  si  nous  eussions  adopté  les  cinq  rangs  de« 
bâtiments  qu'il  nous  propose  pour  la  marine  à  vapeur.  La  com- 
mission a  laissé  à  M. le  ministre  toute  liberté  d'action,  et»  sous 
ce  rapport,  elle  n'a  entendu  réglementer  que  la  quotité  de  la 
dépense  qu'elle  autorise.  Ici  j'adhère  avec  empressement  à  cett^ 
résolution,  et  je  dois  dire  que  la  commission  centrale  supé- 
rieure, dont  les  dédeions  ont  servi  de  base  au  projet  de  loi,  n'a- 
vait donné  son  travail  qu'avec  une  extrême  réserve.  Void,  en 

Oni signé  le  rapporl  Ferdinand  d'Orléans  (prince  de  J^nville) ,  baron  Hu- 
gon,  Le  Ray,  de  Choisy,  Fleuriau,  Bonard>  Boacber,  Bertrand,  Janvier,  Pe\- 
lion,  Dorbec,  Rossin ,  Mimerel ,  Hernoui. 
•  Page  63  du  présent  Volume. 
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effet,  quelles  sont  les  conclusionjs  d^ensemble  des  detuc  sous- 
commissions  qui  la  composaient. 

«  La  tâche  des  deux  sous-commissions  est  teraiinée  :  elles  pro- 
posent des  améliorations  pour  le  présent,  et  une  nouYelle  com- 
position de  la  flotte  à  vapeur  pour  Tavenir.  Mais  elles  pensent 
que ,  préalablement,  des  essais  doivent  être  faits ,  soit  pour  sanc< 
tionner  leurs  propositions ,  soit  pour  indiquer  les  modifications 
qu*il  faudrait  leur  fiûre  subir;  elles  ^priment  vivement  le  vœu 
que  ces  essais  soient  entrepris  sans  retards,  et  poursuivis  avec 
toute  Tactivité  possible. 

•  La  France  étant  loin  d'être  en  avant  pour  le  développement 
de  la  marine  à  vapeur,  une  circonstance  se  présente  qui  lui  per- 
met de  reprendre  son  rang;  de  grands  progrès  viennent  de  se 
produire  coup  sur  coup.  Les  moteurs  à  hélices,  les  construc- 
tions de  coques  en  fer,  les  machines  à  connexion  directe,  les 
chaudières  tubulaires  opèrent  une  révolution  complète,  qui  va 
forcer  toutes  les  marines  à  vapeur  à  se  reconstituer  à  nouveau  ; 
hâtons-nous  donc,  pour  ne  pas  être  devancés,  pour  que  nos 
propres  conceptions  ne  soient  pas  peut-être  réalisées  ailleurs 
longtemps  avant  de  pouvoir  Tétre  chez  nous.  N'oublions  pas  que 
ridée  la  plus  progressive,  au  moment  où  elle  est  conçue,  est 
exposée  à  n'aboutir  qu'à  des  résultats  rétrogrades,  si  la  lenteur 
d'exécution  la  fait  arriver  trop  tard.  » 

On  voit  par  les  lignes  qui  précèdent  que  la  commission  cen-. 
traie  supérieure  ne  donnait  son  travail  que  sous  bénéfice  d'une 
expérimentation  préalable.  Cette  expérimentation  n'a  pas  été 
faite;  est-il  étonnant  que  ce  système  n'ait  pu  résistera  l'examen 
sérieux  que  nous  en  avons  fait  en  conmiission? 

Des  coques  en  fer  et  des  machines  à  hélices,  voilà  donc, 
quant  à  présent,  deux  progrès  immédiats  qui  sont  immenses. 

U  y  a  là  les  germes  d'un  bouleversement  général  dans  tout  le 
système  maritime  des  nations. 

En  Angleteye,  comme  chez  nous,  l'opinion  publique  ne  s'y 
trompe  pas;  on  croit  que  la  vapeur  doit  modifier  d'abord  et 
changer  plus  tard  tout  le  système  des  guerres  maritimes. 

Les  amiraux ,  les  capitaines  anglais  qui  ont  fait  leur  fortune 
militaire  sur  les  vaisseaux  de  loo  canons  résistent,  il  est  vrai, 
à  toutes  ces  innovations  ;  il  est  même  vrai  que  la  Grande-Bre- 
tagne possède  encore  23  vaisseaux  de  guerre  sur  ses  chantiers. 

Mais,  à  côté  de  ce  fait,  il  s'en  produit  un  autre  :  l'amirauté, 
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toat  en  mainteDant  sa  marine  à  voiles,  est,  pour  ainsi  dire»  for- 
cée par  lopiniou  publique  à  donner  à  la  marine  à  vapeur  un 
grand  développement. 

C  est  ainsi  que  Ton  construit  actuellement  en  Angleterre ,  pour 
la  marine  royale,  35  bâtiments  d'une  puissance  moyenne  de  4oo 
chevaux;  une  vingtaine  des  plus  forts  sont  commandés  avec  hé- 
lices, et  ceax^à  doivent  être  corutraUs  enfer. 

On  voit  donc  que  Tamirauté  persévère  dans  le  système  de  la 
marine  à  voiles  et  continue  à  construire  des  vaisseaux,{mais  qu'en 
même  temps  elle  cède  à  lopinion  du  pays  et  développe  dans 
une  très-large  proportion  sa  marine  à  vapeur  :  20  navires  en 
fer,  de  plus  de  4oo  chevaux  de  force  chacun,  mis  en  chantier 
dans  une  seule  année  ,  en  sont  une  preuve  sans  réplique. 

11  y  a  une  année  à  peine ,  la  marine  de  guerre  anglaise  ne 
comptait  encore  que  10  navires  à  coques  de  fer,  dont  2  seule- 
ment étaient  munis  d'une  hélice  {h  Faidy-Yacht et  Gjrpsy-Qaeen.) 
Aujourdhui ,  en  1 8d6 ,  voici  ce  qui  se  passe  :  1 6  ou  1  g  vaisseaux, 
auxquels  on  adapte  une  hélice,  sont  destinés  à  la  garde  des  cô- 
tes; d^autres  vaisseaux,  auxquels  on  conserve  leur  système  com- 
plet de  mâture  et  de  voilure,  porteront  dans  leurs  flancs,  et  à 
Tabri  des  boulets,  des  machines  à  hélice  qui  pourront  leur  don- 
ner jusqu'à  six  nœuds  de  vitesse.  Enfin ,  35  bâtiments  de  guerre, 
mus  par  l'hélice,  sont  en  construction  pour  le  service  de  la  ma- 
rine royale,  et  20  de  ces  navires  (les  plus  gros)  auront  leur  co- 
que'en  fer.  Voilà  l'état  des  choses  de  l'autre  côté  du  détroit 

Quand  on  compare  ces  faits  au  projet  de  loi  que  nous  discu- 
tons, on  serait  porté  à  croire  qu'il  y  a  an  siècle  de  distance  entre 
ce  qui  se  passe  d'une  rive  à  l'autre  de  la  Maoche. 

La  Chambre  doit  comprendre  qu'en  présence  de  ces  faits  la 
commission  a  dû  être  hésitante,  incertaine.  Nous  voulions  pousser 
au  développement  de  la  marine  à  vapeur  et  augmenter  la  pro- 
position du  Gouvernement  M.  le  ministre  n'a  pas  voulu  de  cette 
augmentation ,  ou  du  moins  il  n'en  a  voulu  que  dans  une  cer- 
taine mesure;  car  nous  avions  proposé  1 ,000  chevaux  de  vapeur 
de  plus  que  ce  que  nous  demandons  par  le  projet  de  loL 
J'en  viens  à  la  question  des  approvisionnements. 
M.  Thiers  les  a  divisés  en  deux  parties  pour  les  bois,  savoir  : 
la  mâture  et  les  bois  de  chêne. 

Je  suis  de  sou  avis  pour  les  mâtures:  elles  renchérissenl  lou- 
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jours  et  se  conserveot  lo&gtemps  dans  les  ports;  j'en  voudrais 
davantage. 

Quant  aux  bois  de  chêne,  j'ai  des  doutes.  Avec  180,000  stè- 
res on  peut  Construire  35  à  ào  vaisseaux  de  guerre;  Tapprovi- 
sionnement  normal  ne  nous  manquera  jamais ,  nous  le  prenons 
chez  nous;  quoi  qu'on  dise,  le  chéoe  est  abondant  en  France , 
d'excellente  qualité,  je  dirai  presque  la  meilleure,  et  à  des  prix 
très-bas  relativement  aux  autres  pays.  Nous  ne  courrons  pas  de 
danger  de  ce  côté ,  car  il  y  a  tendance  à  remplacer  le  bois  par 
le  fer.  Cependant  si  le  ministre  en  voulait  davantage  et  qu'il 
put  i'empécher  de  dépérir,  je  l'accorderai  volontiers, 

M.  Thiers,  à  cette  occasion ,  a  parlé  du  martelage  à  restituer 
à  la  marine.  Je  Tai  interrompu  pour  lui  dire  que  serait  là  une 
mauvaise  mesure  :  sous  le  régime  de  l'achat  direct  aux  mar- 
chands qui  achètent  de  FÉtat ,  on  a  eu  d'aussi  bons  bois  que  du 
temps  du  martelage,  autant  qu'on  a  voulu,  et  à  20  ou  25  francs 
de  moins  le  stère. 

Je  ne  craint  pas  d'être  démenti  sur  ce  poin/,  et  c'est  ainsi  que 
cette  accusation  de  l'honorable  M.  Thiers ,  déjà  formulée  hier 
par  M.  Billault,  porte  entièrement  à  faux,  malgré  les  apparences. 

Quoi  qu'il  en  soit  de  la  question  des  approvisionnements , 
notre  colique  M.  Lacrosse  a  proposé  un  amendement  pour  por- 
ter à  6  millions  de  plus  ceux  que  nous  accordons.  Nous  adhé- 
rons en  commission  à  cet  amendement;  nous  sommes  prêts  à 
en  donner  davantage  si  le  Gouvernement  en  veut  plus  encore. 
Ces  approvisionnements  pourront  également  être  affectés  à  la 
marine  à  voiles  ou  à  celle  de  la  vapeur,  suivant  ce  que  l'avenir 
en  décidera. 

Je  dirai,  messieurs,  avant  de  descendre  de  la  tribune,  qu'il 
y  avait  dans  la  commission  deux  opinions  différentes  sur  les 
mérites  relatifs  des  marines  à  voile  et  à  vapeur;  mais  nous  vou- 
lions tous  le  même  but,  une  force  efficace  pour  le  pays,  une 
force  prompte  à  agir ,  et  non  cette  marine  illusoire  dont  on  nous 
parlait  tout  à  l'heure,  et  que  nous  ne  pourrions  armer  de  ma- 
telots. Quant  à  moi  ,  j  aurais  préféré  une  résolution  plus  déci- 
dée en  faveur  du  système  à  vapeur.  La  majorité  de  la  commis- 
sion a  pensé  autrement. 

Dans  ses  calculs,  elle  a  voulu  ne  rien  hasarder;  elle  vous 
offre  une  marine  à  voiles  bien  plus  forte  que  celle  qui  avait  été 
nroposée  par  M.  le  baron  Portai,  et  de  plus  de  33,ooo  chevaux 
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de  vapeur,  qui  représentent  une  vaienr  de  109  mifltons,  ef 
qui  ne  pourraient  tout  être  armés  k  moins  d'une  dépense  an- 
nuelle de  36  milKons. 

Dans  tous  nos  calculs,  ooos  nous  sommes  arrêtés,  non  pas 
aux  considératioos  financières,  mais  aux  possibilités  de  notre 
personnel ,  telles  que  nous  les  avons  comprises  après  deux  mois 
d*étude. 

^ANGE  DU  JEUDI  16  AVRIL. 

nSCOCBS  DE  M.   LBTATASSEDB. 

n  appelle  de  toutes  see  forces  lattention  U  plus  térietue  de  U  Chambre  sur 
les  Téritables  sources  d*un  persoooel  marin  nombreux  et  capable  :  la 
■Mrîne  marduode,  les  grandes  pêches  maritimes,  les  colonies  et  la 
navigation  loiafeaine,  la  rëpulsioa  du  tiers-paviHoa,  la  modificatien  des 
traités  de  navigation  et  de  nos  lois  de  douanes,  Tinterdiction  de  FamplM  das 
marins  étrangers  à  bord  des  bâtiments  français,  etc. 

Messieurs,  le  rapport  de  M.  le  ministre  de  la  marine  an  Roi 
m*avait  jeté  dans  un  profond  découragement.  Triste  pour  le  pré- 
sent, ce  rapp<»*t  n  indiquait  aucune  idée  d'amélioration  pour 
l'avenir;  le  discours  de  M.  Thiers  n'a  pas,  je  Favoue,  relevé 
mon  courage. 

L'illustre  orateur  nous  a  Seiit  une  magnifique  leçon  d'bistoire  ; 
mais,  qu'il  me  permette  de  le  lui  dire,  il  en  a  n^igé  le  côté 
le  plus  utile  et  le  plus  instructif.  Il  nous  a  tracé  le  tableau  de  la 
marine  militaire  sous  des  règnes  glorieux ,  et  n'a  pas  dit  un  mot 
de  la  marine  marchande.  En  prononçant  à  cette  tribune  le  nom 
de  Colbert,  comment  a-t-il  pu  oublier  ce  que  le  grand  ministre 
avait  fait  pour  la  marine  du  commerce,  pour  cette  marine  qui 
servit  de  base  à  la  puissance  militaire. 

La  Chambre  me  pardonnera  de  lai  lire  quelques  lignes  seu- 
lement de  Voltaire,  empruntées  au  siècle  de  Louis  XIV  :  «  On 
forma  une  compagnie  des  Indes  occidentales  en  i664,  et  celle 
des  GrandcsJndes  fut  établie  la  mémo  année.  Le  Roi  forma 
encore  une  compagnie  du  Nord  en  1669;  il  y  mît  des  fonds 
comme  dans  celle  des  Indes. 

«  Il  parut  bien  alors  que  le  commerce  ne  déroge  pas,  puisque 
les  plus  grandes  maisons  s'intéressèrent  à  ces  établissements  à 
l'exemple  du  monarque;  la  compagnie  des  Indes  occidentales  ne 
fut  pas  moins  encouragée  que  les  autres  ;  le  Roî  fournit  le  dixième 
de  tous  les  fonds;  il  donna  3o  francs  par  tonneau  d'exportation  et 
Ao  francs  par  tonneau  d'importation  :  tout  ceux  qui  firent  cons* 
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irtiire  des  vaùseaux  dans  les  poHs  du  royaume  reçurent  6  franci 
par  chaque  tonneau  que  leur  navire  pourrait  contenir.  > 

Ainsi  Colbert  avait  préparé  à  la  marine  militaire  les  ameuta 
d'un  nombreux  personnel  par  la  création  d'une  marine  mar- 
chande. 

M.  Thiers  a  encore  rappelé,  et  je  Ten  félicite,  nos  glorieux 
succès  sur  mer  pendant  le  règne  de  Tinfortané  Louis  XVI.  Pour- 
quoi n'avoir  pas  dit  que,  sous  Louis  XVI,  SaintDomingue  était 
dans  toute  sa  splendeur,  que  Saint-Domingue  approvisionnait 
l'Europe  presque  entière;  que,  dans  un  autr^ hémisphère,  l'Ile 
de  France  luttait  de  prospérité  avec  Saint-Domingue.  C'est  donc 
au  temps  où  nos  gouvernants  se  sont  le  plus  occupés  de  la  ma* 
rine  marchande,  au  temps  où  rois  et  ministres  combinaient 
leurs  efforts  pour  arriver  à,  une  grande  prospérité  commerciale  » 
que  la  France  a  conquis  la  plus  grande  prépondérance  sur  les 
mers. 

Je  regrette  profondément  que  M.  Thierst,  invoquant  les  sou- 
venirs du  passé,  les  souvenirs  les  plus  glorieux,  ait  laissé  à 
l'écart  les  causes  de  cette  gloire. 

Ce  n'est  pas  tout,  M.  Thiers  va  jusqu'à  nous  conseiller  de 
ne  pas  ambitionner  les  possessions  lointaines;  il  s*en  défie,  il  les 
trouve  dangereuses. 

Mais,  je  vous  le  demande,  messieurs,  sous  Louis  XI V>  à 
répoquc  où  Colbert  fondait  de  grands  établissements  pour  la 
France,  les  Indes  orientales  et  occidentales  n'étaient-elles  pas, 
relativement  au  temps ,  aux  lenteurs  de  la  navigation ,  à  une  dis- 
tance immense  de  nos  côtes?  Bien  loin  de  partager  l'opinion  de 
M.  Thiers,  je  crois  que,  plus  les  possessions  sont  lointaines, 
plus  la  navigation  est  longue,  plus  elle  est  difficile,  plus  l'État 
trouve  le  moyen  de  former  des  hommes  énergiques,  des  hommes 
exercés  au  rude  métier  de  la  mer.  Plus  le  commerce  est  obligé 
de  se  livrer  à  des  combinaisons  longues  et  difficiles,  plus  les 
capitaux  qui  doivent  alimenter  le  commerce  sont  considérables, 
plus  le  pays  s'attache  à  des  opérations  d'où  dépend,  en  défini- 
tive, sa  grandeur  maritime. 

Je  pense,  comme  M.  Thiers,  qu'il  faut  trois  choses  pour  la 
marine  :  la  suite,  le  temps  et  la  volonté.  Mais,  à  mon  sens,  ce 
n'est  pas  seulement  pour  la  marine  militaire  que  ces  trois 
conditions  sont  indispensables;  c'est  aussi  pour  la  marine  mar- 
chande qu'elles  sont  nécessaires;  et  je  ne  puis  trop  le  redire. 
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en  laissant  à  Fombre  les  éléments  les  plus  utiles,  les  plus  etsen^ 
tiels  de  notre  histoire ,  M.  Tl^ers  n*a  soulevé  qu'un  coin  du  ta- 
bleau qu'il  fallait  dérouler  tout  entier  à  vos  yeux.  Cependant 
je  ne  veux  pas  être  injuste  envers  M.  Thiers.  U  nous  a  indiqué 
un  expédient  pour  augmenter  Tinscription  maritime;  il  vou- 
drait entretenir  un|plus  grand  nombre  de  bâtiments  sous  voiles. 
Oui!  je  suis  de  son  avis.  Cet  expédient  peut  être  adopté;  mais  il 
^t  bien  limité  et  bien  onéreux. 

M.  Thiers  s'est  livré  à  des  calculs  pour  démontrer  qv'avec 
là  millions  «  on  {y)urrait  entretenir  10,000  hommes  de  plus,  et 
que  ces  ia,ooo  hommes,  ajoutés  à  notre  inscription  maritime, 
lui  donneraient  une  extension  suffisante;  d'abonl,  messieurs,  je 
pourrais  contester  l'exactitude  des  calcuk.  La  dépense  serait 
plus  grande  qu'elle  n'est  annoncée;  mais»  puisqu'on  a  né^igé 
l'élément  commercial  pour  ne  s'attacher  qu'à  une  mesure  pure- 
ment militaire  et  improductive,  je  rappellerai  qu'avec  A  mil- 
lions de  primes,  seulement  pour  la  grande  pèche,  on  a  formé 
de  là  à  16,000  marins,  et  qu'avec  1^  millions  et  peut-être  20, 
donnés  à  un  personnel  qui  resterait  sur  le  pavé,  sans  moyens 
d'existence,  en  quittant  les  vaisseaux,  on  formerait,  pour  un 
temps  limité,  10,000  marins  qui  bientôt  cesseraient  de  l'être. 

Le  parti  le  plus  sage  est  de  faire  ce  que  nos  pères  ont  fait  H 
faut,  à  leur  exemple,  encourager  la  marine  marchande,  trouver 
de  nouveaux  moyens  de  l'étendre,  de  la  développer.  Et  aio^s, 
comme  sous  Louis  XIV,  comme  sous  Louis  XVI,  à  l'époque  où 
nos  flottes  portaient  la  liberté  en  Amérique,  nous  pourrons, 
avoir  une  marine  militaire  imposante. 

Mais,  me  dira-t-on,  il  ne  suffit  pas  de  faire  des  vœux  pour  le. 
développement  de  cette  marine,  il  ne  suffit  pas  de  venir  faire 
la  critique  de  l'exposé  ministériel,  de  dire  qu'il  est  stérile;  il 
fimt  aussi  indiquer  quelques  vues  nouvelles. 

Que  la  Chambre  me  permette  donc  de  lui  soumettre  quelques 
vues  commerciales;  que  la  Chambre,  après  avoir  entenda 
de  magnifiques  discours,  veuille  bien  donner  quelque  atten- 
tion à  des  questions  d'affaires. 

Je  réclame  toute  son  indulgence  pour  un  sujet  aussi  aride. 

Sans  cesse  on  se  plaint  dans  cette  Chambre  des  traités  de 
réciprocité  de  1822  et  de  1826.  Le  traité  de  1822  «été  conclu 
avec  les  Étets-Unis  d'Amérique,  celui  de  1826  avec  l'Angle- 
terre. 
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Moi  aussi ,  messieurs ,  j*ai  fait  entendre  des  plaintes  contre 
ces  traités;  mais,  je  Tavoue,  briser  ces  traités  c'est  une  œuvre 
périlleuse,  et  je  n'ai  jamais  proposé  au  Gouvernement  de  les  dé- 
noncer. Je  reconnais  que  lorsqu'une  nation  amie  réclame  dans 
nos  ports  le  même  traitement  que  celui  qu  elle  nous  accorde 
dans  les  siens,  il  est  bien  difficile  de  ne  pas  céder  à  un  pareil 
principe.  Le  principe  de  réciprocité  a  été  introduit  dans  le  droit 
international  par  les  Américains ,  et  je  crains  pour  la  France 
qu'il  ne  fasse  le  tour  du  monde ,  que  la  France  ne  soit  obligée , 
dans  un  temps  donné ,  d'en  faire  la  concession  aux  nations  aux- 
quelles elle  l'a  refusé  jusqu'à  présent. 

Si  nous  sommes  obligés  de  subir  le  principe  de  la  récipro- 
cité ,  ce  principe  même  doit  nous  conduire  à  l'exclusion  du  pa- 
villon tiers  dans  nos  ports. 

Qu'est-ce,  messieurs,  que  le  pavillon  tiers?  C'est  celui  qui  va 
chercher  une  marchandise  dans  un  port  étranger  pour  la  porter 
dans  un  autre  port  étranger;  et,  pour  ne  citer  qu'un  exemple , 
c'est  le  navire  américain  qui,  portant  du  sucre  à  Saint-Péters- 
bourg ,  y  prend  des  suifs  ou  du  chanvre  pour  les  apporter  dans 
un  port  de  France,  et  qui,  à  son  entrée  dans  le  port  de  France, 
jouit  cependant  des  mêmes  avantages  que  le  pavillon  français 
ou  le  pavillon  russe ,  si  nous  avons  accordé  au  pavillon  russe  le 
principe  de  la  réciprocité. 

Une  pareille  faveur,  messieurs,  est  contraire  au  principe 
même  de  la  réciprocité.  Que  les  Américains  nous  apportent 
leurs  produits,  que  les  Russes  obtiennent  le  même  avantage, 
soit  :  parce  qu'à  notre  tour  nous  avons  la  même  faculté  par  nos 
produits;  mais  que  des  pavillons  tiers  s'interposent  entre  nous 
et  les  peuples  producteurs,  pour  transporter  et  nos  produits  et 
ceux  des  autres  peuples,  c'est  ce  que  nous  pouvons,  ce  que 
nous  avons  le  droit  d'empêcher. 

L'intervention  du  pavillon  tiers  n'est  pas  de  peu  d'importance 
au  point  de  vue  de  l'inscription  maritime.  Eue  est  considérée 
par  plusieurs  chambres  de  commerce ,  et  notamment  par  celle 
de  Rouen,  dont  je  ne  suis  ici  que  l'organe,  conune  une  des 
causes  qui  unissent  le  plus  au  développement  de  notre  navigation. 

M.  le  ministre  des  affaires  étrangères  et  M.  le  ministre  de  la 
marine  doivent  savoir  que  tous  les  ports  russes  nous  sont  fer- 
més, qu'il  n'y  a  pas,  à  l'heure  où  je  parle,  un  seul  navire  fran- 
çais en  armement  pour  la  Russie.  Les  ports  de  cet  empire  nous 
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sont  coHiplétemeBt  fermés,  parce  que  la  Rome  veut  que  nous 
leconnaiBHODf  en  $a  facveur  le  principe  de  la  réciprocité. 

Eh  bien,  ti  nous  soounet  amenés  i  reconnaître  ce  principe, 
et  je  n'entends  donner  auoon  conseil  à  cet  égard,  il  ùtnt  en 
même  temps  que  le  pavillon  tiers  qui  se  livre  principalement  à 
la  navigation  russe  et  à  beaucoup  d'antres  encore  soit  exdu  de 
nos  ports. 

La  part  du  pavillon  tiers,  dans  les  importations  en  France, 
n'est  pas  mmns  de  deux  cinquièmes ,  relativement  à  la  part  prise 
par  le  paviMon  {Fançab;'elle  est  de  lô  p.  o/o  pour  la  navigation 
générale. 

J'ai  beaucoup  insisté  sur  ceUe  question,  parce  qu'elle  est  la 
plus  considéraUe  de  celles  que  je  veux  soumettre  à  U  Chambre. 
En  poursuivant  l'examen  des  améliorations  qui  peuvent  être  'ap- 
portées à  notre  marine  marchande,  je  crains  de  fatiguer  l'atten- 
tion de  rassemblée. 

M.  le  ministre  de  la  marine  n'a  peut-être  pas  oublié  que  j'ai 
déjà  appdé  son  attention  sur  le  parti  qu'on  pourrait  tirer  des 
entrepôts  coloniaux.  Les  entrepôts  odoniaux  ne  sont  jusqu'alors 
d'ancune  utilité,  ce  sont  des  dépenses  faites  en  pure  perte, 
parce  qu'ils  n'offrent  aucun  moyen  d'échanges.  Si  l'on  admet- 
tait en  France  avec  une  réduction  de  droit  les  marchandises  de 
provenance  étrangère  qui  seraient  entreposées  dans  les  entrepôti 
coloniaux ,  et  qui  seraient  amenées  dans  nos  ports  par  bâtiments 
français,  de  nombreux  produits  de  la  côte  ferme  espagnole 
aéraient  entreposés  aux  Antilles,  des  produits  de  l'Inde  vien- 
draient dans  nos  entrepôts  de  Bourbon,  et  notre  navigation  réser- 
vée ,  nos  moyens  d'échange  oommordaux  trouveraient  un  notable 
accroissement  dans  cette  combinaison  nouvelle.  En  même  temps 
qu'on  abaisserait  les  droits  sur  les  denrées  étrangères  provenant 
des  entrepôts  coloniaux  et  introduites  par  b&timents  français, 
ne  serait-il  pas  possible  de  réduire  les  droits  sur  les  denrées  oolo- 
iiiales,  et  de  donner  ainsi  une  satisfaction  à  nos  cdonies  elles- 
mêmes  :  plus  les  droits  seront  diminués ,  plus  grande  sera  la 
consommation  et  pfais  notre  navigation  s'accroîtra. 

D  £sudrait  aussi,  lorsque  nous  votons  les  lofo  de  douanes, 
réfléchir  davantage  à  leurs  conséquences.  On  a  étabfa'  sur  la  fron- 
tière de  la  Bdgique  divers  bureaux  qui  sont,  pour  notre  marine, 
la  cause  d'une  concuirtnce fâcheuse.  Toutes  }e9  laines  et  beau- 
iMip  d^autres  matières  employées  par  Pinduslrie  des  départe- 
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mente  qui  avoîsinent  la  Belgique  arrivent,  soH  àOstende,  soit 
à  Anvers,  par  bâtiments  étrangers ,  et  de  là  sont  dirigées' vers  les 
boréaux  de  notre  frontière  de  terre. 

En  interdisant  sur  quelques  points  voisins  du  littond  Tentrée 
par  la  voie  de  terre,  notre  navigation  pourrait  avoir  le  trans- 
port de  ces  marchandises  sans  que  l'industrie  eût  à  souffrir;  Ton 
ferait  venir  à  Calais,  à  Dunkerque,  par  bâtiments  français,  les 
chargements  qui  sont  apportés  à  Anvers  par  le  pavillon  étranger. 

M.  le  ministre  des  travaux  publics  a  dernièrement  proposé  une 
loi  sur  la  navigation  intérieure ,  et ,  dans  cette  bi ,  qu'a-t*il  le  plus 
oublié?  Tin térét  de  la  marine.  Par  cette  loi,  il  a  aggravé  les  tarifs 
qui  pèsent  déjà  sur  les  bâtiments  à  voiles.  Aujourd'hui  que  le 
cabotage  va  être  en  présence  des  chemins  de  fer,  et  quHl  menace 
ruine,  s*il  est  une  chose  utile,  une  chose  indispensable,  c'est  la 
suppression  des  droits  de  navigation  sur  les  bâtiments  à  voiles; 
cette  supression  est  réclamée  par  plusieurs  chambres  de  com- 
merce, notaoBument  par  celle  de  Rouen. 

Si  je  réclame  des  avantages  pour  la  marine  marchande,  ce 
n*est  pas  au  point  de  v^ie  exdnsii  des  armateurs,  croyez-le  bien , 
c*est  au  point  de  vue  de  l'Etat.  Je  ne  voudrais  donc  pas  que  la 
marine  aiarciiande  pût  faire  usage  de  marins  étrangers.  N'est-ce 
pas  une  chose  plus  qu'étrange ,  lorsque  noue  nous  efforçons  de 
protéger  notre  marine ,  lorsque  nous  voulons  exclure  les  pavillons 
étrangers,  de  voir  nos  armateurs  mettreà  boràde  leurs  navires  des 
marins  étrangers,  et  quelquefois  un  tiers  d'étrangers?  La  loi  les 
y  aut(»ise« 

Ces  enrôlements  d'étrangers  n'ont  guère  lie«  sur  le  Uttoral  de 
la  Manche  et  de  TOcéan,  mais  à  Marseille  et  dans  les  principaux 
ports  de  la  Méditerranée,  le  tiers  des  équipages  se  compose  de 
marins  étnMjigers,  teb  q«e  Génois,  Toscans  et  Espagnols.  Ne 
serait-il  pas  de  stricte  justice,  si  vous  favorisez  la  navigation  na- 
tionale, d'imposer  à  vos  armateurs  l'obligation  de  n'avoir  à  leur 
bord  que  des  marins  français?  L'interdiction  de  l'emploi  de  ma- 
rins étrangers  à  bordées  bâtiments  français  n'eat-il  pas  de  toute 
jastioe,  non-senl^nentau  point  de  v«e  de  notre  inscription  mari- 
lîine,  mais  encore  au  point  de  vue  des  popcAations  du  littoral , 
qai  ne  peuvent  voir  sans  peine  cette  concurrence  iâcbeuse  ? 

Dans  ces  derniers  temps,  i^agrieukure  a  tA  une  découverte 
in^HMrtaote,  celle  du  guano^  engrais  précieux  prar  les  terres, 
pour  les  herbages  surtout.  Pomr  se  le  proourer,  il  ftul  dNr  t« 
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Pérou ,  il  faut  doubler  le  cap  Horn.  Ici  Tintérêt  de  l'agriculture 
et  de  la  navigation  se  concilient.  Ne  pourrait-on  pas  donner  une 
prime  aux  navires  qui  feraient  cette  navigation  lointaine.  Uagri- 
culture  se  plaint  d'avoir,  dans  nos  budgets,  la  moindre  part  aux 
encouragements  de  TEtat.  Elle  trouverait  elle-même  une  satisfac- 
tion dans  ces  primes.  Elle  pourrait  se  procurer  plus  facilement 
un  engrais  dont  l'Angleterre  fait  aujourd'hui  un  emploi  considé- 
rable, emploi  qui  donne  aussi  un  grand  aliment  à  sa  navigation. 

Les  Anglais,  qui  exportent  au  Pérou  plus  de  marchandises 
que  nous»  ont  un  fret  d'aller;  c'est  celui-là  qui  nous  manque. 
Peu  à  peu  il  viendrait,  de  plus  nombreuses  communications  s'é- 
tablissant  entre  la  France  et  le  Pérou.  Lorsqu'il  se  serait  déve- 
loppé, les  primes  cesseraient 

N'y  aurait-il  pas  lieu  d'augmenter  la  culture  dans  nos  colonies, 
en  faisant  quelques  améliorations,  en  établissant  quelques  fermes 
modèles?  Nous  dépensons  20  ou  2Ô  millions  pour  nos  colom'es; 
nous  y  avons  un  état-major  de  fonctionnaires  considérables ,  je 
crois  même  qu'il  l'est  beaucoup  trop;  et  nous  n'y  avons  pas  une 
seule  ferme  modèle.  Et  cependant,  dans  ces  pays  où  il  y  aurait 
tant  à  ùire  pour  l'agriculture ,  où  il  y  a  tant  à  faire  pour  les  déve- 
loppements de  notre  navigation ,  est-ce  que  ces  établissements^ 
ne  seraient  pas  de  la  plus  grande  utilité? 

Coomient  voulez-vous  que  dans  des  pays  où  doit  se  faire  une 
transformation  sociale,  dans  des  pays  où  les  capitaux  sont  rares, 
où  il  n'y  a  pas  une  seule  ferme  modèle,  où  le  Gouvernement  ne 
donne  en  aucune  manière  l'impulsion,  comment  voulez-vous 
qu'il  y  ait  ce  progrès  que  la  Chambre  vient  sans  cesse  réclamer  ! 
On  dit  que  les  colonies  sont  arriérées,  barbares,  qu^elles  ne  font 
aucun  progrès  ni  dans  l'agriculture,  ni  dans  l'industrie  ;  on  leur 
reproche,  en  face  des  améliorations  apportées  à  la  sucrerie  indi- 
gène, leur  état  stationnaire,  et  cependant  nous  n'avons  pas 
encore  créé  dans  nos  colonies  un  seul  établissement  agricole  qui 
puisse  y  exciter  l'émulation. 

J'ai  dit,  en  montant  à  cette  tribune,  que  j'étais  partisan  des 
possessions  lointaines,  non  pas  des  possessions  lointaines  et 
stériles,  non  pas  de  rochers  presque  nus  comme  ceux  des  Mar- 
quises, où  il  n'y  a  aucune  culture  à  faire,  aucun  produit  à  espé- 
rer; mais  de  ces  possessions  lointaines  qui  sont  en  notre  pouvoir 
depuis  longtemps,  qu'il  faut  maint^r,  qui  ont  de  l'importanet 
eomflMndaie,  une  étendue  territoriale  considéraUe. 
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Eh  bien  !  messieurs ,  peut-on  citer  une  plus  belle  possession 
que  celle  de  la  Guyane  française?  Cependant,  chaque  jour  elle 
dépérit,  chaque  jour  elle  tombe.  Inutile  daller  nous  occuper 
de  conquêtes  lorsque  cette  possession  tout  entière  est  à  fécon- 
der. Et  comment  la  féconderez-vous.^  Par  {importation  de  tra- 
vailleurs libres  africains.  A  la  Guyane ,  je  n'irai  jamais  conseiller 
d'importer  des  blancs,  de  s'exposer  à  faire  des  victimes,  mais  je 
conseillerai  d*y  laisser  transporter  des  travailleurs  libres  afin- 
cains,  et  le  jour  où  le  sol  pourra  être  fécondé  dans  la  Guyane 
française,  ce  jour-là  vous  retrouverez  une  partie  des  richesses 
que  vous  donnait  autrefois  Saint-Domingue.  A  Bourbon,  vous 
pouvez  avoir  des  travailleurs  libres,  abyssins  ou  madécasses; 
mais  si  vous  assistez  avec  indifférence  à  la  transformation  so^ 
ciale  qui  s'opère  aux  colonies;  si. en  face  de  ces  anciens  esclaves 
qui  trouvent  que  le  travail  dégrade  Thomme ,  qui  ont  ce  fatal 
préjugé  que  le  travail  est  le  signe 'de  l'esclavage,  si  en  face  de 
ces  hommes  vous  ne  placez  pas  des  hommes  de  la  même  race , 
disposés  à  se  livrer  au  travail ,  vous  vous  enlevez  le  seul  moyen 
d'émulation  que  vous  ait  réservé  l'avenir.  Ce  moyen,  les  An- 
glais l'emploient,  j'ai  déjà  eu  l'honneur  de  le  signaler  à  la 
Chambre  et  à  M.  le  ministre  de  la  marine  lors  de  la  discussion 
de  l'adresse. 

N'expliquant  tout  à  l'heure  snr  les  traités  de  1822  et  de 
1826,  j*ai  dit  qu'il  me  paraissait  bien  difficile  de  revenir  sur 
ces  traités;  tout  ce  que  je  puis  espérer,  et  ce  que  j'ai  demandé, 
c'est  qu'on  en  atténue  l'effet. 

Le  Gouvernement,  j'aime  aie  dire,  a  fait  un  effort  pour  ar« 
river  à  ce  résultat;  il  a  voulu  que  dorénavant  les  tabacs  et  les 
houilles  destinées  à  la  marine  à  vapeur  vinssent  par  bâtiments 
français. 

Le  Gouvernement  a  en  de  fort  bonnes  intentions  à  cet  égard; 
a-t-il  pris  les  bons  moyens?  Je  ne  le  crois  pas.  C'est  dans  des 
cahiers  des  charges  rendus  publics,  c'est  dans  des  adjudications 
publiques  qu'il  a  déclaré  que  les  tabacs  et  Les  houilles  ne  vien- 
draient plus  que  par  bâtiments  français. 

Dès  lors  le  gouvernement  américain^,  le  gouvernement  an- 
glais ont  dû  réclamer,  et,  si  je  suis  bien  informé,  le  gouverne^ 
ment  américain  se  plaint  vivement  d\ine  violation  indirecte  des 
traités  de  iSia  ;  il  demande  qu'on  efface. du  cahier  des  charges 
une  disposition  qui  devait  être  un  encouragement  sérieux  pour 
Tome  1.  — 1846.  34 
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it  aMoîne  marehinde;  car  je  pois  affirmer  quen  conséquence 
de  ia  résolution  prise  par  le  Gouvemonent  français  trois  na- 
vires avaient  été  mis  en  construction  sur  les  chantiers  de  Bor- 
deaux. Cependant  no«s  scHnmes  menacés  du  retrait  de  cette 
réK>lut)on.  Le  gouvernement  américain  insiste ,  et  Ton  dit  que 
le  cabinet  est  prêt  à  céder,  s'il  ne  Ta  déjà  fait 

n  y  avait  cependant  un  moyen  dempêcher  les  réclamations 
des  gonvemonents  étrangers  ;  c'était  de  ne  pas  écrire  publique- 
ment, officiellement,  dans  le  cabier  des  charges,  que  Tobliga- 
tmi  do  cbarg^nent  sur  bâtiment  français  serait  imposée  aux 
adjudicataires;  c'était  de  faire  acheter  directement  aux  États- 
Unis  d'Amérique  pour  compte  de  la  régie  ces  tabacs,  et  de  don- 
ner des  instructions,  soit  à  nos  consuls,  soit  à  des  agents  spé- 
ciaux, pour  faire  venir  ces  tabacs  par  navires  français.  Alors  le 
gouvernement  américain  n'aurait  pas  même  un  prétexte  pour 
élever  des  réclamations.  Il  en*  serait  de  même  pour  les  houilles 
relativement  à  l'Angleterre. 

Je  recommande  d'une  manière  tonte  spéciale  à  M.  le  ministre 
des  affaires  étrangères  et  à  M.  le  directeur  général  des  tabacs  la 
question  que  je  viens  de  porter  à  la  tribune. 

Je  me  suis  plu  à  rendre  hommage  au  Crouvemement,  et  je 
saisirai  aussi  cette  occasion  pour  féliciter  M.  le  directeur  génénd 
de  la  bienveillance  dont  il  a  donné  un  témoignage  à  la  naviga- 
tion ;  il  a  fait  tout  ce  qui  dépendait  de  lui  pour  que  les  trans- 
ports des  tabacs  de  la  régie  fussent  acquis  au  commerce  fran- 
çais. C'est  un  hommage  public  que  je  suis  heureux  de  lui 
rendre. 

Mais  si  le  cabinet,  après  une  première  tentative,  vient  à  oé* 
der,  s'il  ne  substitue  pas  l'achat  direct,  les  instructions  directes, 
mais  confidentielles,  à  l'adjudication  publique,  rinsuccès  ne 
pourra  retomber  qne  sur  lui  seul.  H  anra  perdu  un  aliment  con- 
sidérable pour  la  navigation,  qu*il  pouvait,  qu'il  peut  encore 
hri  réserver. 

Je  terminerais  messieurs,  l'exposé  des  motifs  qui  peuvent 
concourir  au  développement  de  notr^  inscription  maritime  • 
par  une  demande  dont  Timportanoe  domine  peut-être  toutes 
les  autres.  Je  veux  parler  d'une  loi  sur  la  pèche  maritime.  Tou- 
jours promise,  elle  est  iaujours  ayoumée.  Sous  le  prétexte  de 
quelque  diveigence  entre  les  divers  quartiers  maritimes,  ou 
plutôt  dans  la  crainte. de  blesser  quelques  intérêts  de  localité. 
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on  délaisse  un  grand  intérêt  national.  Vous  avez  (ait  une  loi  sur 
la  pêche  fluviale,  une  loi  sur  la  chasse,  bonne  sous  quelques 
rapports,  mais  bonne  surtout  pour  les  riches;  et  la  grande  in- 
dustrie de  la  pêche  maritime,  Findustrie  du  pauvre,  n'a  pas 
encore  été  réglée  par  une  loi.  Aussi  notre  littoral  est-il  dévaste 
et  le  nombre  de  nos  pécheurs  va-t-il  diminuant.  Je  rappellerai  à 
cette  occasion  au  Gouvernement  que  la  pèche  de  la  Méditer- 
ranée est  encore  faite  par  des  étrangers,  principalement  par  des 
Catalans ,  qui  occupent  même  à  Marseille  un  quartier  distinct. 
La  pêche  ne  devrait-elle  pas  être  interdite  à  ces  étrangers?  Ou 
bien  s'ils  jouissent  chez  nous  des  bienfaits  de  leur  industrie  et 
d'une  généreuse  hospitalité ,  ne  devraient-ils  pas  être  astreints 
aux  lois  qui  régissent  Tinscription  maritime?  Ik  s'y  sont  sous- 
traits jusqu'alors,  en  appelant  à  leur  aide  les  consuls  de  leur  na- 
tion. Us  ont  ainsi  les  avantages  de  la  nationalité ,  sans  en  sup- 
porter les  charges. 

Colbert,  dont  j'ai  déjà  invoqué  le  nom,  avait  préludé  à  la 
puissance  maritime  du  grand  roi  par  ses  célèbres  ordonnances 
sur  la  péi:he  du  littoral.  C'est  là  un  des  monuments  de  sa  gloire. 
Relevons  les  débris  de  ces  monuments;  sachons  les  approprier 
à  notre  nouvelle  juridiction,  et  l'œuvre  du  grand  ministre  sera 
restaurée. 

Mesaieurs,  il  vous  serait  plus  agréable  d'entendre  parler,  à 
propoe  de  marine  militaire,  de  flottes  nombreuses,  de  combats, 
de  vaillants  faits  d'armes,  que  de  questions  commerciales;  ces 
questions  ont  quelque  chose  d'aride  qui  ne  va  pas  bien  au  tem- 
pérament d'une  assemblée  nombreuse,  d'une  assemblée  qui  a 
besoin  d'émotions  ;  ce  sont  des  questions  à  étudier  dans  le  cabi- 
net, à  traiter  dans  le&  bureaux,  plutôt  qu'à  porter  à  la  tribune. 

Je  reconnais  qu'il  y  a  un  peu  de  témérité  de  ma  part  à  venir 
entretenir  la  Chambre  de  questions  aussi  diverses,  aussi  sé- 
rieuses; mais  la  conscience  me  dit  que  je  remplis  un  devoir,  et 
je  lui  obéis. 

Je  ne  descendrai  donc  pas  de  la  tribune  sans  faire  un  re- 
proche à  la  Chambre,  qui ,  souvent,  mérite  plus  la  critique  que 
le  Gouvernement  lui-même. 

Le  Gouvernement,  un  jour,  par  hasard,  a  dit  on  grand  effort 
pour  la  marine  naarchande.  Le  cabinet  est  venu  vous  apporter 
un  projet  de  loi  sur  la  sucrerie  indigène  ;  c'était  là  un  parti  dé- 
cisif, un  parti  héroïque.  Gomment  avez-vons  arcueilK  ce  projet 
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de  loi?  Par  un  refus.  Était-ce  là  le  moyen  de  Tencourager  à 
vous  apporter  de  nouvelles  mesures  en  faveur  de  Tinscription 
maritime  ? 

Cest  sous  l'impression  de  Tindifférence  de  la  Chambre  pour 
toutes  les  mesures  propres  à  accroître  le  personnel  maritime, 
que  votre  commission  s*est  trouvée,  lorsqu'elle  a  eu  à  examiner 
le  projet  de  loi  apporté  par  le  Gouvernement,  projet  à  Tappui 
duquel  il  ne  présentait  aucune  idée  d'avenir,  aucun  moyen 
d'amélioration.  En  présence  de  cette  stérilité,  elle  a  cependant 
voulu  augmenter  le  nombre  des  vaisseaux  k  flot  De  20,  elle  les 
a  portés  à  34*  Elle  a  augmenté  les  allocations  demandées  pour  la 
marine  à  vapeur;  mais  elle  a  supprimé  une  foule  de  petits  bâti- 
ments à  voiles  qui  n'apportent  pas  à  la  flotte  une  force  rédle , 
et,  en  cas  de  guerre,  deviennent  dangereux,  parce  qu'ils  enlèvent 
un  personnel  nombreux. 

Enfin,  la  commission,  qui  n'a  fait  aucune  réduction  sur 
l'approvisionnement  naval,  a  été  d'avis  de  mettre  4  vaisseaux 
de  moins  sur  les  chantiers,  voulant  réserver  à  l'avenir  de  la 
construction  les  améliorations  que  le  temps  amène ,  convaincue 
que  la  réserve  sur  les  chantiers  est  bonne,  mais  qu'une  réserve 
qui  y  reste  vingt  ans  6nit  par  être  un  obstacle  au  progrès. 

La  commission ,  malgré  les  assurances  oflicielles  de  l'accrois- 
sement de  l'inscription  maritime,  n'a  pu  perdre  de  vue  que  la 
marine  marchande  comptait  en  iSSy  1,647  navires  de  plus 
qu'en  i844*  et  elle  a  voulu  faire  connaître  la  situation  au  pays. 
Elle  a  craint  qu'il  ne  se  fit  illusion  sur  sa  force  réelle  et  présente. 

Si  les  Chambres,  revenant  sur  le  passé,  veulent  entrer  dana 
des  voies  favorables  à  notre  inscription  maritime,  s'aperçoivent 
enfin  que  la  grandeur  du  pays  y  est  attachée  ;  si  cette  discus- 
sion et  les  proportions  restreintes  de  la  commission  ont  pour 
eBet  de  lui  faire  apercevoir  le  danger,  j'aurai  au  moins  atteint 
le  but  que  je  me  proposais,  celui  dTarracher  la  Chambre  à  des 
illusions  trompeuses,  à  une  sécurité  périlleuse. 

L'expédient  proposé  par  M{  Thiers  ne  sera  pas  repoussé  par 
moi.  Je  me  joindrai  à  lui  pour  tous  les  accroissements  qui  pour- 
ront être  demandés  en  faveur  de  la  marine  militaire  ;  mais  à 
une  condition ,  c'est  qu'il  ne  perdra  pas  de  vue  la  base  de  notre 
puissance  maritime,  c'est4-dure  la  marine  marchande. 

Il  est  bon  de  dtcr  Colbert  ;  mais  il  ne  suffit  pas  de  citer  la 
grand  ministre  et  le  grand  roi,  il  (aut  les  imiter. 
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DISCOURS  DE   M.    DE  LAMARTINE. 


11  né  refera  pas  lliistoire  de  la  marine  après  M.  Thiers;  il  ne  parlera  pas  des 
combinaisons  de  Tart  naval  après  les  amiraux;  il  ne  reproduira  pas  les 
vives  aitacpies  de  MM.  de  Lasteyrie  et  Bilianlu  C*est  la  question  de  natio^ 
nalité  et  de  patrie  oui  Tentraine  à  la  tribune.  — -  Hautes  considérations  po* 
litiques.  ^-  L'équilibre  entre  les  puissances  continentales  s^appuie  sur 
fexistence  maritime  de  la  France.  —  Les  conditions  de  celte  existence 
rqiosent  elles-mêmes  snr  les  détails  d'organisation  et  d'administration  du 
personnel  et  du  matériel ,  que  l'orateur  parcourt  rapidement.  —  D  termine 
en  appelant  un  vote  unanime  pour  le  projet  du  Gouvernement 

Messieurs ,  je  n*ai  pas  besoin  sans  doute  de  dire  à  la  Chambre, 
en  commençant,  qu'il  n'y  a  dans  œtte  affaire,  pour  moi  conmie 
pour  elle,  ni  question  d'opposition,  ni  question  de  ministère, 
mais  une  grande  question  de  nationalité  et  de  patrie  :  la  patrie 
sur  les  mers  !  c'est  ainsi  que  je  vais  essayer  de  la  (traiter.  Les 
judicieuses  et  âoquentes  sévérités  des  discours  de  l'honorable 
M.  de  Lasteyrie  et  de  l'honorable  M.  Billault,  dans  la  séance 
d'avant-hier,  les  lumineux  développements  historiques  et  tech- 
niques dans  lesquels  M.  Thiers  a  entraîné  hier  la  Chambre,  ne 
me  laissent  d'autre  r61e  dans  cette  discussion ,  messieurs,  que 
de  préciser  rapidement,  de  résumer  le  débat ,  et  d'en  extraire, 
si  je  puis,  le  sentiment  général  qui  doit  tout  à  l'heure  décider 
du  vote  important  que  vous  allez  porter. 

La  commission,  messieurs,  a  fait  deux  choses,  elle  vous 
propose  deux  choses:  la  première,  que  j'approuve  ;  la  seconde 
que ,  malgré  mon  incompétence,  elle  me  permettra  de  blâmer. 
Elle  transforme  en  bâtiments  à  feu  un  grand  nombre  de  bâti- 
ments l^rs  à  voiles,  etje  trouve  comme  elle,  dans  cette  substi* 
tntion,  les  avantages  d'une  agilité  et  d'une  locomotion  plus  ra- 
pide et  aucun  inconvénient  pour  la  grande  guerre.  Mais  elle 
nous  demande,  d'un  autre  côté,  de  réduire  d'un  chiffre  consi- 
rable  le  nombre  de  nos  vabseaux  et  de  nos  frégates  en  chantiers  ; 
elle  nous  demande  une  réduction  en  total  20  millions,  sur  un 
crédit  auquel,  pour  ma  part,  bien  loin  de  vouloir  rien  retrancher, 
je  voudrais  pouvoir,  s'Û  était  possible,  si  cela  était  convenable, 
supportable  par  le  budget  de  mon  pays,  ajouter  encore  des  mil- 
lions bien  placés  pour  sa  gloire. 

D'où  vient  qu'une  commission  composée  d'hommes  dont 
certes  personne  de  nous  ne  suspecte  les  intentions  et  le  patrio- 
tisme, composée  d'hommes  à  qui  leur  noble  métier  même  donne 
une  autorité  de  plus  dans  la  question ,  d'où  vient  que  cette 
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commission  a  été  plus  parcinioDÎeiMe  que  nous  ne  le  seron» 
nous-mêmes,  je  l'espère,  dans  les  crédits  à  allouer  à  l'amic 
de  la  marine  ?  Voici ,  selon  moi,  ce  qui  a  agi  sur  la  conmussioo. 

Il  y  a  un  grand  instinct  national ,  une  sorte  de  vérité  latente 
de  révélation  intime.  Dans  un  grand  peuple,  cet  instinct-là 
est  aussi  vif,  aussi  puissant ,  palpitanf  dans  tous  les  cœurs  des 
membres  de  la  conmûssion  que  dans  ceux  da  pays  :  mus 
cependant,  ne  Toubliez  pas,  ces  instincts  nationaux,  si  vifs  chez 
nous,  sont  plus  grands,  plus  sentis  encore,  non  en  intensité  mais 
en  masse,  dans  le  cercle  plus  large ,  plus  populaire  d'une  nation. 

Ainsi  il  y  a  plus  de  ces  instincts  hors  d'ici  qu'il  n'y  en  a  dans 
une  Chambre,  plus  dans  la  masse  populaire  que  dans  une 
assemblée  politique,  et  plus  dans  une  assemUée  politique  qu'il 
ne  saurait  y  en  avoir  dans  une  commission  de  la  Chambre. 
Voici,  selon  moi,  le  motif  qui  •  à  son  insu,  dans  d'excellentes 
vues,  dans  de  loyales  intentions,  a  pressé  l'esprit  et  le  patrio- 
tisme de  la  conmûssion. 

£h  bien,  je  le  demande,  cet  instinct  du  pays  a-tU  tort  ou  a* 
t'il  raison  ?  Cette  impulsion  qui  porte  ce  grand  pays  à  vouloir 
une  marine  à  tout  prix,  une  marine  digne  de  sa  grande  et  per- 
pétuelle nationalité,  a-t-il  tort  ou  a-t-il  raison?  Je  dis  qu'il  a 
mille  fois  plus  raison  que  tous  les  raisonnements  les  plus  habiles 
et  les  plus  savants  ne  pourraient  le  démontrer. 

Eh  bien,  il  faut  analyser  ces  instincts.  La  France  est  une 
presqu'île  entre  deux  mers,  une  presquilç  triangulaire  posée 
entre  deux  mers,  attachée  au  continent,  où  est  sa  prindpale 
politique,  par  une  base  de  ce  triangle  :  la  France,  géographîque- 
ment  conrnie  politiquement,  a  ainsi  deux  natures:  il  y  a  deux 
mers,  il  y  a,  en  correspondance  avec  ces  deux  mers ,  deux  na- 
tures ;  et,  par  là  même  qu'elle  a  deux  natures,  elle  sent  en  elle 
deux  destinées,  une  destinée  continentale  et  une  destinée  mari- 
time. Celui  qui,  sous  un  prétexte  ou  sous  un  autre,  veut  lui 
retrancher  la  moitié  de  ces  deux  natures,  lui  retranche  ainsi 
la  moitié  de  sa  destinée ,  la  moitié  de  sa  grandeur  ! 

Ce  n'est  plus  la  France  toute  entière  que  vous  avez ,  si  vous 
détachez  d'elle  ses  destinées  maritimes  ;  ce  n'est  plus  que  la 
moitié  delà  France,  la  mdtie  de  la  patrie  !  Voilà  un  des  premiers 
mobiles  de  cet  instinct  de  la  France. 

Maintenant,  d'autres  raisons  vieiment  a  l'appui  de  celie-la  ; 
et  si  M.  Thiers,  dans  son  excellent  discours  d'hier,  ne  m'avait 
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enlevé  Toccasion  de  vous  fidre  Thiatoire  de  notre  navigatioa,  je 
m'y  jetterais  aujourd'hui;  mais  il  Ta  trop  bien  faite  pour  que 
je  la  refasse. 

Cependant,  un  mot  à  cet  égard. 

La  France  a  cet  instinct,  messieurs,  que  si  la  puissance  na* 
vale  des  peuples  est  celle  qui  jette  le  plus  d'éclat  et  de  gran- 
deur, de  prestige  soudain,  instantané,  qui  en  un  moment  fait 
sortir  un  peuple  du  néant  pour  paraître  le  premier  dans  l'uni- 
vers,  c'est  aussi  celle  qui  a  les  plus  prompts,  les  plus  soudains 
retours  de  fortune;  c'est  celle  qui,  après  avoir  grandi  le  plus 
vite ,  décline  le  plus  rapidement,  et  s'engloutit  à  son  tour  le  plus 
vite  par  une  juste  vicissitude  des  choses ,  le  plus  soudainement 
aussi. 

Voilà  la  nature  de  la  prépondérance  navale  :  la  France ,  ne 
l'ignorez  pas,  elle  l'a  senti,  elle  s'en  souvient;  c'est  une  puis- 
sance, passez-moi  le  mot,  qui  participe  en  quelque  sorte  de 
l'instabilité,  de  la  mobilité  de  l'élément  sur  lequel  elle  est  fon- 
dée ,  infidum  mare. 

Voilà  ce  qui  est  écrit  en  télé  de  l'histoire  de  toutes  les  puif- 
sances  navales  ;  voilà  ce  qui  doit,  jusqu'à  un  certain  point,  sinoi;i 
rassurer,  du  moins  consoler  notre  pays. 

Messieurs ,  ce  que  notre  histoire  personnelle  purement  na- 
tionale nous  apprend  à  cet  égard  est  en  parfaite  concordance 
avec  ce  que  je  viens  d'avoir  l'honneur  de  vous  dire. 

Que  voyez-vous  en  effet  dans  l'histoire  navale  de  la  France? 
Un  seul  coup  d'osil  sur  ce  sujet 

Vous  y  voyez,  messieurs,  une  intermittence,  une  oscillation 
continuelle  de  la  faiblesse  à  la  force,  de  la  toute-puissance  à 
l'anéantissement  complet. 

Voilà  ce  qui  frappe  l'œil  du  lecteur  toutes  les  fois  que  nous 
parcourons  ces  grandes  pages,  et  souvent  si  douloureuses  «  de 
notre  marine  française. 

Richelieu ,  messieurs,  trouve  cette  marine  anéantie  ;  en  quel- 
ques années  il  la  relève.  Colbert  et  son  &ls  Seignelay,  qui  ne 
fut  que  la  continuation  non  du  génie,  mais  des  œuvres  de  son 
père,  l'éleva  jusqu'à  cent  et  tant  de  vaisseaux  de  lign^  sous 
Louis  XIV. 

A  peine  Louis  XIV  est-il  entré  dans  la  toiube ,  que  sous  le 
règne. .  •  Je  ne  trouve  pas  d'épitbète  dans  une  discus^on  pa- 
triotique, je  ne  veux  pas  en  cherche?]  Sous  le  rég^e  de  cette 
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régence  dont  on  ne  peut  prononcer  le  nom  qu^avec  tristesse 
pour  son  pays,  sous  Tadministration  que  la  France  avait,  sous 
Tadministration  d'un  ministre  qui  vendait  son  pays  à  TAngle* 
terre  pour  enrichir  de  30  millions  sa  fortune  personnelle,  nous 
avons  vu  notre  marine  militaire  réduite,  messieurs,  à  quoi?  A 
un  seul  bâtiment,  à  une  seule  carcasse  de  vaisseau  à  Tancre 
dans  une  de  nos  rades ,  et  qui  aurait  mérité  de  porter  à  son  mât 
ie  pavillon  de  deuil  de  la  marine  et  de  la  moitié  de  la  nation 
française. 

Plus  loin,  et  quelques  années  plus  tard,  vous  voyez,  et  je  le 
lisais  tout  à  l'heure ,  c'est  donc  un  fait  bien  récent  dans  ma  mé- 
moire, dans  un  document  précieux  qui  peut  être  appelé  le  ré- 
pertoire de  rhomme  d'État  en  matière  de  marine ,  et  qui  a  éii 
publié  il  y  a  quatre  ou  cinq  années  par  le  lieutenant  général 
de  Girardin,  vous  y  voyez  ce  fait  inconcevable,  plus  honteux 
encore  cpie  celui  de  Dubois,  c'est  qu'en  17&7,  sous  un  ministre 
dont  je  ne  veux  pas  redire  le  nom  pour  ne  pas  affliger  sa  &- 
mille,  le  matériel  de  la  marine  française,  les  gréements,  les 
approvisionnements  de  la  marine  furent  vendus  k^'encan, 
comme  un  mobilier  désormais  inutile  à  une  nation  qui  ne  de- 
vait plus,  qui  ne  voulait  plus  ou  qui  n*osait  plus  avoir  de  marine 
militaire. 

Voilà  les  oscillations  de  cette  marine.  Eh  bien ,  à  peine  quel- 
ques années  étaient  écoulées,  que  sous  le  r^^ne de  Louis XVI, 
à  qui  l'honorable  M.  Thiers  a  rendu  hier  une  si  loyale  et  une 
si  douloureuse  justice,  vous  avez  vu  votre  marine  remonter 
jusqu'à  85  bâtiments,  étonner  les  mers  de  llnde,  faire  naître 
rindépendance  américaine  à  l'abri  de  son  pavillon,  et  promettre 
à  ce  r^e,  si  d'autres  infortunes  ne  l'avaient  pas  abr^,  de 
hautes  destinées  dignes  de  cette  grande  nation. 

Plus  tard,  sous  la  république,  vous  savez  ce  qui  s'est  passé, 
et  enfin,  avec  la  volonté  puissante,  énergique  de  Napoléon, 
cette  volonté  puissante  promettait  de  porterie  nombre  à  200  bâ- 
timents. Nous  avons  en  90  vaisseaux.  Voilà  des  faits  qui  doi- 
vent rassurer  les  esprits,  qui  doivent  consoler  la  France  et  lui 
promettre  un  avenir  plus  grand  que  le  passé  qu'elle  a  déploré 
et  que  le  présent  qn  elle  déplore  encore. 

Maintenant,  j'arrive  à  une  autre  considération,  et  c'est  par 
celle-là  que  je  terminerai  les  considérations  générales  ;  elle 
s'adresse  à  tout  le  monde,  car  nous  voulons  tous  la  paix,  l'ordre 
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earopéen ,  raffermissement  des  destinées  du  monde ,  de  la  civi- 
lisation et  du  commerce  ;  cependant,  par  sa  nature  toute  poli- 
tique, elle  s'adresse  surtout  à  ce  parti  qui  se  qualifie  de  parti 
conservateur  et  slionore  de  ce  titre. 

Considérons ,  messieurs ,  la  France  : 

Il  n'y  a  dans  Tétat  du  monde ,  dans  la  situation  réciproque 
de  la  France  et  du  monde  continental,  de  la  France  et  de  l'An- 
gleterre, dans  la  situation  que  nous  a  faite  la  révolution  de 
Juillet,  dans  la  situation  qui  nous  laisse,  nous  laissera  peut- 
être  encore  pour  longtemps  isolés  par  suite  de  ces  anthipathies 
naturelles  de  ces  souverainetés  absolues,  intimidées  par  Texpio- 
sion  d'un  grand  peuple,  il  n*y  a  que  deux  guerres  possibles  : 
une  guerre  de  principes,  continentale,  révolutionnaire,  passez- 
moi  le  mot,  une  de  ces  guerres  extrêmes,  une  de  ces  guerres 
implacables  qui  ne  permettent  plus  de  paix,  une  guerre  de  tons 
contre  un,  une  guerre  d'un  principe  contre  un  principe, guerre 
qui  ne  se  termine  que  par  l'anéantissement  d'un  peuple  ou  par 
le  meurtre  d'une  idée. 

Je  le  déclare,  je  ne  parle  pas  de  cette  guerre  pour  effrayer 
mon  pays;  j'en  ai  l'horreur,  je  n'en  aï  pas  la  terreur.  Je  sais  par- 
faitement que,  si  des  circonstances  pareilles  se  présentaient,  la 
France,  après  des  convulsions  d'énergie  terribles ,  sortirait  vic- 
torieuse, plus  grande  et  avec  l'idée  tout  entière  contre  laquelle 
on  aurait  affronté  ses  armées. 

La  France  est  impérissable  par  l'idée  qu'elle  porte  en  soi. 

Maintenant  il  y  a  une  autre  guerre  :  c!est  la  guerre  purement 
territoriale ,  c'est  la  guerre  normale ,  c'est  la  guerre  d'un  peuple 
avec  une  autre  nation,  c'est  la  guerre  dans  laquelle  on  a  des 
alliés,  c'est  la  guerre  dans  laquelle  on  combat  pour  un  terri^ 
toire.  pour  une  conquête,  pour  une  question  navale  ou  de  ter- 
ritoire ,  la  guerre  territoriale,  en  un  mot. 

Eh  bien ,  je  ne  crains  pas  d  affirmer  qu'il  n'y  a  de  guerre 
territoriale  possible,  de  guerre  d'alliance,  de  guerre  régulière, 
si  vous  voulez  me  permettre  cette  expression,  que  sur  la  mer; 
il  n'y  a  plus  pour  nous  d'autres  champs  de  bataille  dans  le  monde 
que  l'Océan  ou  la  Méditerranée.  Une  guerre  de  cette  nature ,  je 
le  répète,  se  termine  par  l'alliance,  la  paix,  la  conquête,  une 
perte  ou  une  adjonction  de  territoire. 

Eh  bien ,  je  n'ai  pas  besoin  de  dire  aux  partis  qui  m'écoutent, 
je  n'ai  pas  besoin  de  dire  à  la  France  tout  entière  :  Laquelle  de 
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ces  deux  guerres  voulez-vous?  Évidemment,  si  vous  étiez  obU* 
gés  d'en  subir  une,  si  vous  étiez  obligés  d*en  accepter  une,  c*est 
la  guerre  régulière,  c^est  la  guerre  territoriale  dans  laqudle 
vous  aurez  un  allié  ou  plusieurs  alliés  dans  le  monde,  dam  la- 
quelle Téquîlibre  européen  se  brisera  en  deux ,  une  partie  pour 
nous,  une  partie  pour  nos  ennemis.  Toute  autre  guerre,  vous 
ne  devez  pas  la  craindre,  nuds  vous  devez  l'éviter  avec  sagesse. 
Or  si  cette  guerre  est  tout  entière ,  comme  je  viens  de  le  dé- 
montrer, sur  la  mer,  c  est  donc  là  qu'un  grand  et  prudent  pays 
doit  porter  toute  son  attention,  tout  son  avenir,  tous  ses  prépa- 
ratifs, toutes  ses  forces  et  toute  sa  pensée. 

Messieurs,  une  autre  pensée...  Je  ne  suis  pas  retenu  ici  par 
les  motiis  respectables  qui  peuvent  retenir  des  h<Mnmes  d'Etat; 
nous  pouvons  dire ,  conmie  simples  députés  notre  pensée  tout 
entière  à  nos  risques  et  périls  sans  compromettre  aucune  affiûre, 
aucune  alliance  derrière  nous. 

Je  dis  que,  s*il  est  dans  l'univers  un  point  central  pour  la 
guerre,  c'est  en  Orient,  au  fond  de  la  Méditerranée.  Vous  avea 
vu  en  i84o  les  craquements  de  l'Orient  tout  entier;  vous  les 
avez  entendus  deux  fois,  vous  les  entendrez  encore;  ils  vous 
attestent  que  la  guerre  navale  ne  peut  être  que  de  ce  côté. 
Pouvons-nous  retrancher  quelque  chose  à  l'importance  de  nos 
flottes,  au  nombre  de  nos  vaisseaux,  si,  comme  cela  est  évident 
pour  tout  homme  d'Etat,  la  seule  guerre  pos^ble  est  en  Ckiont, 
autour  de  la  Syrie,  de  l'Egypte,  des  Danianelles?  Or,  que  ré- 
sulterait-il du  système  de  la  commission?  que  résulterait-il  de 
ce  système  d'économie  sur  le  patriotisme,  d'économie  sur  la 
guerre?  Il  en  résulterait  qu'au  jour  du  danger  savez-vous  ce  qui 
arriverait  j  Vous  n'auriez  pas  même  les  vaisseaux,  les  planches, 
les  voiles  nécessaires ,  non  pas  pour  combattre,  mais  pour  vous 
transporter  seulement  sur  ce  champ  de  bataille  de  l'unives,  pour 
porter  votre  pavillon  à  cette  bataille  d'Actium  des  temps  futurs. 

Voilà  ce  qu'on  peut  opposer  tout  haut  à  ceux  qui  veulent 
faire  porter  les  économies  sur  ce  qu'une  nation  doit  prod^er 
avant  tout,  sa  prudence,  sa  destinée  son  avenir,  sa  force  navale, 
$a  prévision  politique. 

Je  termine  sur  ces  considérations,  et  j'entre  dans  la  disciAS- 
sîon  elle-même. 

Que  vous  demande  M.  le  ministre  de  la  marine,  ou  plutôt 
que  vous  demande,  par  l'organe  de  M.  le  minisire  de  U  marine, 
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la  France  depuis  bien  des  années?  M.  ie  ministre  de  la  marine 
demande  quarante  vaisseaux ,  dont  plusieurs  sur  le  chantier,  et 
soixante  frégates. 

Que  répond  la  commission?  Elle  retranche  treize  bâtiments 
de  ces  vaisseaux,  conmie  si  c'était  trop  pour  la  situation  pditi- 
que  et  maritime  de  la  France. 

Je  me  suis  posé  cette  question  en  voyant  ce  retranchement 
si  minime  quant  au  chiflne,  si  grave  quant  au  signe,  je  me  snis 
dit  :  Est-ce  que  le  chifire  de  M.  le  ministre  est  exagéré?  est-ce 
que  c'est  trop  de  quarante  vaisseaux  à  voiles  pour  notre  flotte 
dans  l'état  actuel  du  monde?  Comment,  ce   serait  trop   de 
quarante  vais^ux,  quand  vous  considérez  la  situation  militaire 
et  navale  de  votre  pays?  ce  serait  trop  de  quarante  vaisseaux 
dans, cet  état  que  nous  a  fait  l'espèce  de  quarantaine  que  la  ré- 
volution de  juillet  n'accepte  pas,  mais  qu'elle  subit  de  fait  dans 
le  monde.  Quand  vous  n'avez  pas  un  seul  allié,  excepté  si  vous 
appelez  allié  la  seule  puissance  avec  laquelle  vous  puissiez  ri- 
valiser et  combattre  sur  l'Océan  ;  quand  vous  n'avez,  dis-je,  aucun 
allié  sur  la  mer,  quand  TEspagne  n'existe  plus,  quand  l'herbe 
pousse  dans  les  magnifiques  bassins  que  Charies  m  avait  fait 
construire  à  Carthagène ,  quand  la  Turquie  a  vu  s'engloutir  sa 
flotte  à  Navarin,  quand  les  États-Unis,  dont  on  parlait  avant- 
hier,  n'ont  qu'un  petit  nombre  de  fr^ates  insuffisantes  pour 
couvrir  leurs  rivages,  incapables  de  venir  prêter  une  aile  à  vos 
flottes ,  quand  la  Hollande  a  cessé  d'exister  comme  puissance 
maritime,  a  renoncé  à  tout  avenir,  et,  pour  le  présent,  est  su- 
bordonnée à  l'Angleterre  dans  les  entreprises  conmierciales! 
C'est  dans  une  situation  pareille  que  vous  trouveriez  que  vous 
avez  trop  de  4o  vaisseaux,  dont  treize  seraient  encore  sur  les. 
chantiers!  Mais  vous  oubliez  l'état  du  monde  :  si  vous  n'avez 
point  d'alliés,  n'avez-vous  point  d'ennemis?  Daignez  examiner 
cette  question. 

M.  Thiers  vous  disait  hier,  dans  son  discours  :  la  flotte  russe' 
est  importante ,  importante  par  son  matériel ,  importante  par 
son  personnel. 

J'en  demande  pardon  à  l'honorable  M.  Thiers,  je  connais  fa 
flotte  russe ,  j'ai  monté  ses  bâtiments. 

La  flotte  russe  est  importante,  en  eflet,  par  son  matériel;: 
elle  a  cinquante-quatre  bâtiments  de  premier  ordre,  seulement 
dans  la  mer  Noire.  Mais,  heureusement  pour  nous,  elle  n'estpas 
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aussi  importante  dans  son  personnel  militaire.  Ses  homnies  sont 
braves,  mais  neob  à  la  mer.  Je  n*en  veux  pas  conclure  que  la 
flotte  rosse  restera  longtemps  dans  cette  dtuation  précaire.  Je 
connais  le  génie  slave  ;  je  sais  avec  qodle  facilité  Pierre  le  Grand 
a  improvisé  ane  nation  à  ses  successeurs,  et  je  sais  aussi  avec 
quelle  facilité  la  Russie  peut  improviser  un  personnel  maritime. 
Je  ne  me  rassure  donc  pas  de  ce  côté  :  cinquante-quatre  bâti- 
ments dans  la  mer  Noire,  pouvant  grossir  tous  les  jours,  calculez 
Tavenir,  et  l'avenir  procbîdn de  cette  marine!  Voilà ,  messieurs, 
une  situation  qui  peut  vous  étonner,  d'un  côté ,  et,  'd*un  autre 
côté,  vous  donner  des  espérances;  car  un  jour  peut  et  doit  venir 
où,  entre  la  Russie  et  nous,  il  n*y  aura  plus  ce  qui  nous  sépare, 
et  où  nos  flottes,  en  s'unissant,  pourront  composer  cent  vingt 
vaisseaux  et  équilibrer  les  mers. 

Mais  l'Angleterre,  elle,  ne  compte  pas  moins  de  ^pt  cents 
bâtiments  de  guerre  dont  elle  peut  couvrir  les  deux  mers  au 
premier  signe  de  son  amirauté.  Cbacun  de  nous  sait  que,  s'il 
est  question,  par  exemple,  de  ces  bâtiments  à  vapeur"^  dont 
nous  nous  croyons  suffisamment  armés  en  ajoutant  trente- 
huit  vaisseaux  à  72...,. 

En  ce  qui  concerne  seulement  les  bâtiments  à  vapeur,  TAn- 
^eterre  a  5oo  marchés,  écouter  bien  ceci,  avec  des  bâtiments  à 
vapeur  de  son  commerce,  pour  rallier  ôoo  bâtiments  nouveaux, 
du  jour  au  lendemain ,  aux  flottes  qu'elle  aurait  à  armer  et  à 
déchaîner  sur  l'Océan. 

Eh  bien ,  messieurs,  est-ce  que  nous  sommes  dans  une  situa- 
tion pareille,  et  à  quel  point  voulei-vous  donc  que  la  marine 
française  disparaisse  devant  la  force,  devant  le  nombre?  N'est-ce 
pas  assez?  Quant  à  moi,  etj'osedire  quanta  vous,  vous  nevou- 
drez  pas  qu'elle  disparaisse  davantage. 

Mais  la  commission  colore,  et  colore  consdencieusenient  son 
refus  de  raisons  qui,  au  premier  abord,  m'avaient  vivement 
frappé  moi-même.  Ce  n'est ,  j'ose  le  dire  aux  membres  de  la 
commission,  qu'après  un  second  examen,  après  une  discussion 
sérieuse  avec  moi-même,  avec  les  chifires,  avec  les  faits,  avec  les 
statistiques  navales,  que  je  me  suis  décidé  à  combattre  sa  pro* 
position. 

La  commission  vous  dit  :  Nous  donnons  au  Gouvemenient 
plus  qu'il  ne  nous  demande  :  de  quoi  vous  plaignez  vous?  Nous 
donnons,  d'une  part,  au  Gouvernement  une  disponibilité  plus 
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gi^ande  en  vaisseaux  à  voiles;  mais  nous  lui  donnons,  d antre 
part,  une  force  infiniment  supérieure  en  feu  à  ce  qu'il  nous  de- 
mande en  voiles. 

Qa^en  résulte-t-il ,  je  le  demande  aux  membres  de  la  com- 
mission elle-même?  Il  résulte  de  ce  raisonnement  que  la  com- 
mission ,  qui  prétend  économiser  d'un  côté  20  millions  sur  la 
totalité  de  ce  crédit,  dit  au  Gouvernement,  dit  à  la  France  :  •  Je 
vous  donne  du  feu  quand  vous  me  demandez  du  vent.  »  Comme 
si  le  feu  n'était  pas  mille  fois  plus  cher  que  le  vent,  que  Dieu 
donne  gratis,  gratis  à  toutes  les  voiles  et  à  tous  les  mâts! 

Je  dis  à  la  commission  que  cette  contradiction  n'est  pas  appa- 
rente, mais  réelle,  contradiction  entre  une  prétendue  économie 
de  20  millions,  quand  elle  propose  à  la  France  un  matériel ,  un 
combustible  infiniment  plus  cher  que  les  voiles  que  nous  lui 
demandons. 

Quant  à  la  marine  à  vapeur,  je  ne  suis  pas  compétent  pour 
traiter  ici  celte  question  spéciale  :  je  ne  puis  dire  que  ce  qui 
apparaît  au  simple  bon  sens. 

Eh  bien,  qu'est-ce  qui  apparaît  au  simple  bon  sens  de  cha- 
cun de  nous,  quand  il  se  pose  cette  question? 

n  apparaît  ceci  :  que  la  vapeur,  quel  que  soit  son  mérite  de 
célérité,  a  l'infériorité  dans  les  grands  combats  maritimes,  l'in- 
fériorité énorme  de  la  masse;  elle  a  l'infériorité  du  nombre  des 
équipages  et  du  nombre  des  hommes  qu'elle  peut  porter;  elle  a 
l'infériorité  immense,  incomparable,  des  pièces  de  bouches  à 
feu ,  des  pièces  de  canon  dont  die  peut  menacer  et  atteindre  un 
rivage ,  une  flotte  étrangère.  • 

Enfin,  messieurs,  elle  a  cette  infériorité  à  laquelle  je  supplie 
la  Chambre  de  réfléchir  un  moment,  cette  infériorité  qui  n'a  pas 
encore  été  touchée  dans  la  discussion ,  nuds  qui  m'a  préoccupé 
dès  le  premier  jour  ;  elle  a  l'infériorité  de  porter  son  combus- 
tible, et  de  se  rapprocher  souvent  le  plus  près  possible  du  ri- 
vage ou  elle  doit  trouver  son  combustible. 

J'ai  lu,  il  n'y  a  pas  longtemps,  dans  la  vie  de  Nelson,  le  plus 
illustre  des  marins  anglais*  qu'il  avait  été  souvent,  dans  ses 
grandes  campagnes,  neuf  mois,  dix  mois,  jusqu'à  quatorze  mois, 
sans  toucher  terre,  par  l'obligation  de  se  maintenir  sur  certaines 
grandes  positions  de  la  Méditerranée  ou  de  l'Océan.  Eh  bien , 
que  feraient,  dans  des  cas  pareils,  vos  bâtiments  à  vapeur,  forcés 
d'aller  se  ravitailler  à  chaque  instant. 
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El,  en  cas  de  grande  guerre,  que  feraient  contre  les  10,000 
canons  des  vaisseaux  russes  ou  anglais  vos  bateaux  chargés  à 
peine  de  900  pièces  de  canon  ?  Est-ce  là  la  guerre  offensive  dont 
parlait  hier  un  savant  amiral  avant  moi  ?  Est-ce  avec  ces  coques 
que  vous  pourries  affronter  les  poasses,  les  citadelles  flottantes 
de  rOcéan,  et  qui  certes,  si  elles  venaient  jamais  à  les  afironter 
avec  la  bravoure  française,  ne  manqueraient  pas  de  succomber 
dans  la  lutte,  parce  que  Tinfériorité  de  masse  amène  toujours 
rinfiériorité  de  force? 

Maintenant,  messieurs,  qu'est-ce  que  nous  voulons?  Nous 
voulons  une  chose  que  toute  la  France  veut  avec  nous;  nous 
voulons  que  la  France  n'abdique  rien  de  son  ancienne  situation 
sur  les  mers  ;  nous  voulons  que  la  France  puisse  avoir,  pour  la 
défense  de  ses  côtes ,  et  pour  l'occasion  de  batailles,  si  jamais  les 
batailles  devenaient  nécessaires,  puisse  avoir  des  voiles,  des  vais- 
seaux équivalant  aux  vaisseaux  et  aux  voiles  de  tout  ennemi 
quel  qu'il  soit. 

Et  pour  ce  qui  concerne  la  défense  du  territoire,  messieurs, 
on  nous  disait,  et  le  rapport  de  la  conunission  semblait  l'indi- 
quer, qu'il  suffisait  de  ces  petites  forces  mobiles  qui,  psor  lem* 
agilité,  suppléeraient,  pour  ainsi  dire,  au  nombre;  qu'avee  des 
batteries  flottantes  on  fermerait  l'entrée  de  vos  fleuves,  qu'avec 
des  bateaux,  circulant  comme  une  ceinture  mobile  autour  de 
vos  frontières  de  ôoo  lieues,  vous  préviendriez  toutes  les  atta- 
ques de  l'ennemi. 

Ce  système  n'est  pas  nouveau,  messieurs,  j'en  demande  par- 
don aux  honorables  membres  de  la  conmûssion,  il  a  été  le  sys- 
tème de  l'empire ,  de  l'empire  dans  ses  derniers  jours.  L*empire 
aussi  avait  eu  recours  à  ces  myriades  de  petits  bâtiments,  et 
vous  avez  vu  ce  qui  en  est  advenu.  Vous  avez  vu  que,  quand  le 
chef  de  l'empire  lui-même,  détrôné,  abandonné  de  la  fortune, 
le  chef  de  cet  empire,  qui  avait  choisi  ce  genre  de  défense  pour 
son  territoire,  a  voulu  s'éloigner  de  quelques  lieues  du  rivi^ 
français  pour  chercher  un  refuge  sur  la  terre  d'Amérique,  il  a 
ébk  saisi  par  ces  grands  b&timents,  à  l'issue  même  de  la  rade 
de  Rochefort;  il  a  été  le  premier  et  fatal  exemple  des  déte»- 
taUes  résultats  du  système  que  vous  conseillez  aujourd'hui  à 
votre  paysi  emprisonner  la  France  dans  une  défense  immobile 
xra  imjmpre  à  s'écarter  des  rivages.  Oui,  c'est  là  h  système  de 
la  commission  :  murez  la  France,  murez-la  avec  une  ceinture 
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de  bâtiments  à  vapeur  mobilisés  I  Rendez  la  France  à  jamais 
incapable  d'aller  affronter,  non  pas  en  misérable  corsaire,  non 
pas  en  piraterie  nationale,  mot  qni  ferait  rougir  ce  grand  et 
noble  pays,  rendez-la  incapable  d'aller  affronter  face  à  face, 
corps  à  corps,  bord  à  b(Hrd,  bouche  k  feu  contre  bouche  à  feu, 
ces  grandes  flottes  que  nous  avons  osé  aborder  dans  tous  les 
grands  règnes  de  notre  histoire,  et  qui,  je  Tespère,  seront  en- 
core abordées  un  jour  par  nous. 

Messieurs,  on  cherchait  hier  et  avant-hier,  avec  sollicitude, 
quelle  était  la  raison  efficiente  du  chifire  de  vaisseaux  que  cha- 
cun demandait  dans  cette  disoission  ;  je  vous  dirai  le  mien  totrt 
à  rheure. 

Les  uns,  comme  la  commission,  se  contentaient  de  36 
vaisseaux;  les  autres,  comme  M.  le  ministre  de  la  marine,  en 
demandaient  4o;  d'autres,  comme  l'honorable  M.  Thiers,  de- 
mandaient 5o  vaisseaux  et  5o  frégates. 

D'autres  enfin,  comme  moi  et  comme  beaucoup  d'autres 
hommes ,  plus  compétents  que  moi  dans  la  matière ,  je  vais  vous 
le  démontrer  tout  à  l'heure,  demandent  un  chiffre  supérieur, 
le  chiffre  régulier,  normal ,  de  60  vaisseaux  à  voiles,  en  i85ii. 

Eh  messieurB,  pourquoi  ce  chifire?  Est-il  arbitraire,  comme 
semblait  l'indiquer  hier  un  éloquent  orateur?  est-il  le  fruit  du 
caprice?  est-il  imaginaire,  comme  semblait  le  dire  le  rapport  de 
la  commission  ?  Pas  le  moins  du  monde  !  Le  chiffre  du  nombre 
des  vaisseaux  d'une  grande  nation  est  gouverné  par  une  loi 
logique,  une  loi  qu'il  faut  oser  révéler,  et  qu'il  faut  savoir 
découvrir.  Ce  qui  gouverne  le  nombre  des  vaisseaux  que  la 
France,  suffisamment  armée,  doit  avoir  sur  ses  côtes,  c'est  ce 
fidt  que  je  signalais  tout  à  l'heure  au  début  :  c'est  que  la  France 
a  deux  mers,  deux  grands  ports,  deux  grands  bras  s'étendant 
de  l'Océan  à  la  Méditerranée ,  et  que ,  sous  ce  double  rapport , 
elle  est  obligée  de  faire  face  à  deux  doubles  nécessités  de  guerre, 
aux  deux  extrémités  de  «on  sol.  Voilà  ce  qui  gouverne  la  ques- 
tion. 

Et  pourquoi  60  et  non  pas  ^o  ?  Je  vais  vous  le  dire  :  Parce 
que,  avecTune  ou  l'autre  de  ces  deux  flottesde  2Ô  à  3o  vaisseaux, 
l'ime  à  Brest,  l'autre  à  Toulon,  la  France  s'entendant,  se  mou- 
vant à  un  signe  du  t^égrapbe  qui  les  réunira  avee  la  rapidité 
d'un  signal ,  pourrait  complètement  suffire ,  en  cas  de  guerre , 
à  toutes  les  éventualités  qui  se  présenteraient  contre  ses  intérêts 
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et  oontre  son  honneur.  U  ne  faut  jamais  plus  de  a5  à  3o  vais- 
seaux de  ligne  pour  résister  à  un  ennemi  qudconque ,  quel  que 
soit  son  nombre,  sur  TOcéan ,  et  je  vais  vous  citer,  à  cet  ^;ard, 
quelque  chose  que  je  vous  prie  d'écouter  avec  Tattention  que  le 
fait  m*a  inspirée  à  moi-mème  en  le  lisant  il  y  a  peu  de  jours. 
Je  vais  vous  dire  pourquoi  le  chiflre  sacramentel  est  celui  de  25 
ou  3o  vaisseaux  sur  chaque  n^r,  et  ncm  pas  un  autre  chiffre  ;  le 
voici;  c'est  qu'il  n'est  pas  donné  à  un  hoomie  de  mer,  quels  que 
soient  son  habileté,  son  génie,  son  coup  d'ceil,  son  habitude, 
il  ne  lui  est  pas  donné  de  gouverner,  de  commander  utilement 
plus  d'un  certain  nombre  de  bâtiments  sous  son  commande- 
ment 

L'amiral  Nelson,  qui  s'y  connaissait  sans  doute,  j'emprunte 
mes  autorités  assez  haut ,  l'amiral  Nelson ,  la  veille  de  Trafalgar, 
la  veille  de  ce  grand  et  douloureux  combat  où  les  efforts  réunis 
de  la  France  et  de  l'Espagne,  pendant  six  ans,  furent  engloutis 
sous  le  canon  anglais,  la  veille  de  ce  combat,  voici  l'ordre  du 
jour  que  l'amiral  Nelson  transmit  aux  officiers  de  son  escadre  , 
où  il  y  avait  24  ou  3 o  bâtiments  au  plus,  toutes  voiles  com- 
prises; il  leur  disait  :  «  Comme  il  est  démontré  k  tout  homme 
de  mer  qu'aucun  commandant  de  flotte  ne  peut  gouverner  pen- 
dant la  bataille  plus  de  24  à  25  bâtiments,  j'attaquerai  demain 
la  flotte  firanco-eqpagnole,  et  je  la  vaincrai.  Dieu  aidant,  car, 
bien  qu'elle  ait  un  nombre  de  bâtiments  très-supérieur  au  mien, 
la  conviction  où  je  suis  de  l'impossibilité  (à  cause  des  signaur 
sans  doute,  à  cause  de  la  difficulté  de  communications,  de  ma- 
nœuvre ,  d'évolutions) ,  la  conviction  où  je  suis  que  l'amiral  fran- 
çais ne  pourra  pas  gouverner  ce  grand  nombre  de  bâtiments  me 
rend  capable,  avec  2i  bâtiments,  d'attaquer  une  flotte  même 
de  45  voiles;  je  l'attaquerai  et  la  taincrai  !  • 

Voilà,  messieurs,  le  langage  de  l'amiral  Nelson  la  veille  de 
Trafalgar. 

On  conteste  le  fait?  Messieurs,  il  n'est  pas  de  mon  inven- 
tion. Je  n'ai  pas  fait  l'histoire  ;  je  la  lis  et  je  la  raconte. 

Plus  qu'un  mot  sur  l'inscription  maritime. 

On  dit  :  il  n'y  a  pas  équilibre  entre  notre  recrutement  na- 
val et  nos  vaisseaux.  Messieurs,  un  menabre  iUustre  de  l'autre 
Chambre ,  pour  qui  les  chiffi^es  ont  une  signification  de  plus 
que  pour  nous,  et  qui  a  voulu  édairer  encore  dans  ce  sujet 
ses  anciens  collègues  de  ses  conseils,  M.  Charles  Dupin,  porte  à 
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iÂo,ooo  le  nombre  de  marins  inscrits  que  nous  aurons  en 
i854  »  en  admettant,  comme  le  fait  latteste,  un  accroissement 
d'un  douzième  p.  o/o  en  neuf  ans.  Et  si  j'osais,  je  profiterais 
de  l'occasion  pour  dire  à  propos ,  sur  l'inscription  maritime ,  un 
mot,  un  mot  qui  ne  vient  pas  de  moi,  mais  d'un  homme  qui  a 
étudié  vingt-cinq  ans,  dans  des  fonctions  navales ,  cette  impor- 
tante question. 

Eh  bien,  cet  homme  me  disait  il  y  a  peu  de  jours,  et  me 
suppliait  de  faire  retentir  sa  voix  isolée  «du  haut  de  cette  tribune 
quand  j'aurais  l'honneur  d'y  monter;  il  me  disait  :  «  Le  mal  de 
la  nav%ation  firançaise,  de  la  navigation  militaire,  est  en  effet 
dans  l'inscription,  dans  le  mode  de  recrutement  pour  nos  ma- 
rins. Ce  mode,  il  date  de  Louis  XIV,  et  date  d'un  temps  oi  ni  la 
liberté  ni  l'égalité  entre  les  citoyens,  ni  les  garanties  que  nous 
nous  devons  tous  mutuellement,  n'existaient  pour  personne. 
C'est  l'arbitraire  qui  a  écrit  la  loi  de  recrutement  maritime  ;  au- 
jourd'hui, la  constitution  devrait  l'effacer.  La  constitution  de- 
vrait pourvoir  aux  nécessités  de  l'inscription  maritime,  comme 
elle  a  pourvu  à  toutes  les  grandes  nécessités  défensives  ou  of- 
fensives de  l'armée  de  terre.  Une  grande  conscription  maritime 
avec  des  conditions  exceptionnelles  que  la  nature  de  ce  service 
comporte,  avec  des  conditions  de  réengagement,  avec  des  pri- 
mes pour  des  ^rvices  redoublés,  avec  des  pensions  militaires 
de  1 5  ou  20  firancs  par  mois  après  trente  années  de  service,  at- 
tireraient «ous  le  pavillon  et  y  fixeraient  des  cadres  de  personnel 
maritime  en  matelots  ayant  un  certain  avancement  jusqu'aux 
grades  savants,  qui  rendraient  votre  marine  infiniment  plus 
forte ,  plus  constitutionnelle  et  plus  digne  des  institutions  qui 
doivent  régir  aujourd'hui  également  toutes  les  conditions  de 
vos  populations  !  » 

Je  &US  sur  toutes  ces  considérations,  et  je  ferme  le  rapport. 

De  tout  ce  que  je  viens  d'avoir  l'honneur  de  dire  à  la  Chambre, 
de  tout  ce  que  j'ai  entendu,  et  de  tout  ce  que  nous  avons  lu  à 
cet  égard,  il  résulte  pour  moi  ceci  :  qu'il  n'y  a  aucun  doute 
d'intelligence,  aucun  doute  du  sentiment,  surtout  sur  la  na- 
ture des  deux  systèmes  sur  lesquels^  nsDusi  allons  prononcer 
toat  à  l'heure;  aucun  doute  à  cet  égacd,'' messieurs  I  Pour  moi , 
comme  pour  un  grand  nombre  de  membres'de  cette  Chambre, 
c'est  évidemment,  non  dans  l'inteotion ,  mats  dans  ie  fait,  une 
véritable  déchéance  de  notre  marine,  une  véritable  abdicatiott 
Tome  1.  — 1846.  35 
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de  nos  forces  et  de  nos  destinées  navales ,  une  résignation  com- 
plète à  la  situation  faosse»  compressive,  subalterne  que  nous 
ont  faite,  sur  terre  et  sur  mer,  les  traités  de  181 5. 

Évidemment,  cest  là  quelque  chose  que  la  France  peut  su- 
bir un  moment ,  mais  quelle  ne  peut  pas  accq>ter  pour  son  ave- 
nir définitif. 

Comment!  sous  Louis  XIV,  100  bâtiments  de  guerre  et 
ioo>ooo  marins!  «ous  Louis  XVI,  85  bâtiments  de  guerre 
français  dans  Tlnde  et  en  Amérique!  sous  Napoléon,  go  bâti- 
ments de  guerre,  et  bientôt,  si  la  fortune  ne  lui  eût  pas  fiiit 
une  carrière  si  courte,  300  bâtiments  de  guerre,  au  milieu  de 
toutes  les  préoccupations  qui  le  forçaient  à  épuiser  sa  force  sur 

tout  le  continent?  Enûn  !  sous  la  Restauration (Et  ici  que 

rhonorable  M.  Thiers  me  permette  épisodiquement  un  mot  à 
r^rd  d'une  observation  qu  il  a  faite  hier,  et  qui  loi  a  échappé , 
je  n'en  doute  pas..  )  A  propos  de  la  Restauration,  M.  Thiers  nous 
disait  hier  que  la  sainte  alliance,  que  les  traités  de  181 5  avaient 
forcé  la  Restauration  â  abdiquer  toute  pensée  maritime. 

Messieurs,  laissons  à  chaque  Gouvernement  ses  torts  et  ses 
mérites. 

La  Restauration  était  si  peu  liée  par  les  traités  de  i8i5  do 
côté  de  rOcéan  et  de  la  Méditerranée,  que ,  liée  en  efiet  sur  le 
continent  jusqu'à  être  garrottée,  les  traités  de  181 5  venaient  de 
lui  rouvrir  la  voie  des  mers,  la  carrière  de  son  ccmunerce  ;  ils 
venaient  de  lui  restituer  ses  colonies,  pour  lesquelles  vous  ad- 
mettrez qu'il  lui  fallait  une  marine.  Peu  de  temps  après,  elle 
faisait  cette  grande  gueire  de  Tind^ndance  de  la  Grèœ,  et  tirait 
le  premier  coup  du  canon  de  Navarin ,  qui  ressuscitait  un  peuple. 

Nous  pouvons  oublier  ces  choses;  mais  j'affirme  que  la  re- 
connaissance de  la  Grèce,  qui  a  dû  à  une  flotte  firançaise  la  ré- 
surrection de  sa  nationalité,  ne  l'oubliera  pas  si  facilement  que 
nous. 

Et  Alger,  conquis  par  sa  flotte!  me  dit-on.  Oui ,  la  Grèce  et 
Alger  honorent  la  marine  de  ce  temps! 

Je  disais  doac  que  la  Restauration  elle-même  avait  eu  ou 
voulu  avoir  53  vaisseaux.  Au  oommftocement  de  la  révolution  de 
juillet,  pfais  hardis  que,  la  commission  d'aujourd'hui,  nous  avons 
voulu  en  avoir  53  ;  et ,.  à  présent  qUe  le  ministre  de  la  marine  ne 
nous  en  demande  que  4o,  la  commissîoB  nous  en  accorde, 
comme  par  grâce,  36* 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  527 

Et  comment  nous  en  accorde-t-elle  36  ?En  nous  menaçant  de 
les  anéantir  le  plus  promptement  possible,  ou  de  les  transfor- 
mer en  bâtiments  à  vapeur. 

Si  ce  n'est  pas  de  la  déchéance  navale,  je  ne  m'y  connais  pas, 
je  n'ai  pas  le  sentiment  de  mon  pays  1 

Quand,  en  face  de  pareilles  demandes,  ou  plutôt  de  pareils 
refus  à  l'esprit  public,  quand  je  vois  des  commissions  chercher 
dans  des  systèmes  téméraires,  dans  des  systèmes  douteux ,  dans 
des  systèmes  que  l'An^eterre  elle-même  n'accepte  pas  encore, 
car,  on  vous  l'a  déjà  dit,  elle  construit  5o  bâtiments  à  voiles  pour 
ào  bâtiments  à  vapeur;  quand,  en  présence  de  semblables 
£uts,  on  nous  vante  certaine  brochure,  dont  je  ne  veux  pas 
discuter  l'auteur  à  cette  tribune,  non  pas,  comme  le  disait 
l'honorable  M.  Billault ,  que  je  craignisse  de  le  flatter,  mais 
plutôt  de  le  désapprouver  :  je  sais  reconnaître  la  bravoure* 
l'intelligence,  le  talent  partout;  mais  je  sais  voir  aussi  dans  des 
témérités  d'esprit  semblables  ^  à  côté  du  courage  et  des  services, 
l'impatience ,  la  fougue  et  l'imprévoyance  de  la  jeunesse. . .  ces 
témérités,  messieurs,  je  les  admire,  je  ne  les  suis  pas. 

U  me  reste  un  seul  mot  à  dire  sur  l'équilibre  entre  le  maté» 
rid  et  le  personnel.  On  vous  a  parié  beaucoup,  et  moi-même 
peutrétre  trop  long-temps  du  matériel  :  un  mot  sur  le  personnel 
du  cadre  moral  de  vos  officiers. 

Avez-vous  quelquefois  réfléchi  mûrement ,  gnrv^nent  à  ce 
coips  admirable  de  votre  personnel  d*ofBciers  de  marine,  corps 
qui  ne  recevra  pas  seulement  des  éloges  ici ,  mais  qui  en  reçoit, 
j'en  ai  été  témoin  vingt  fob  •  d'unanimes  dans  le  monde  entier. 

i,5oo  officiers  de  mer,  6oo  capitaines  de  vaisseau^  aoo  ca- 
pitaines de  fr^te,  6oo  lieutenants  de  vaisseau,  5oo  et  je  ne 
sais  combien  d'enseignes,  8o<apitaines  de  corvette ,  voilà ,  mes- 
sieurs, ce  personnel  qui  suffit  à  la  défense  de  cette  ceinture  de 
mer  dont  la  France  est  enveloppée  ;  personâd  qui  est  renouvelé 
dans  ses  cadres,  l'on  pourrait  dire  héréditairement,  par  des  fa- 
milles exclusivement  consacrées  au  service,  à  la  défense,  à  la 
mort,  pour  le  pays,  quand  il  en  est  besoin.  Vous  étes-vous 
rendu  compte  des  études ,  dés  préparations  qu'il  faut  pour  abor- 
der cette  carrière;  du  temps,  des  dépenses,  des  travaux?  Eh 
bîe&,  Tendes-vous'  en  compte  un  moment.  D'abord  les  études 
conmiunes  à  toutes  les  daisses  des  dtoyens*  puis  deux  ans  de 
préparation  spéciale;  quatre  ans  d'application  et* d'étude  sous  le 
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mftt ,  800S  le  pavillon  ;  je  ne  sais  combien  d'années  pour  at- 
teindre les  premiers  grades.  Tontes  les  sciences  réunies  dans 
une  seule  tête:  les  mathématiques,  la  nautique,  la  mécanique, 
TartlUerie,  la  géographie ,  les  langues  étrangères  >  enfin  la  diplo- 
matie, la  politique  elle-même,  font  partie  de  Tiastruction né- 
cessaire d'un  bon  officier  de  marine. 

Croyez-vous  que  des  hommes  obligés  de  se  livrer  si  kborieU' 
sèment  à  des  travaux  semblables,  pour  être  dignes  un  jour  de 
servir  leur  pays  sous  le  pavillon...  croyez-vous  que  les  retran* 
chements  que  Vous  voulez  faire  à  la  marine  militake  seront  un 
puissant  encouragement  à  ces  études,  à  ces  travaux  qui  effraient 
l'imagination?  Croyez-vous  que  ces  officiers  de  marine  consom- 
més, dans  chacun  desquels,  ne  l'oubliez  pas,  il  y  a  quatre  on 
dnq  officiers  complets,  croyez-vous  que,  pendant  qu'ib  voient 
leurs  camarades  de  l'armée  de  terre  aussi  I^raves,  aussi  dévoués 
qu'eux«-mêmes ,  mais  plus  rapidement  formés,  plus  soudaine- 
ment improvisés  par  le  sol;  que,  pendant  qu'ils  les  voient  trou- 
ver un  i^ancement  facile,  quotidien,  en  Algérie,  ils  restent  « 
eux,  les  bras  croisés  dans  vos  ports ,  regardant  construire  impa- 
tiemment un  de  ces  4  ou  5  vaisseaux  aux  23  vingt-quatrièmes 
que  vous  leur  prcmiettez,  ou  plutôt  que  vous  leur  retranchez; 
croyez-vous  qu'ils  verront  sans  douleur,  sans  découragement, 
démolir  sous  leurs  pieds  le  pont  de  ces  b&timents,  sur  lesquels 
leur  honneur  était  dé  vivre,  sur  lesquels  leur  gloire  peut-être 
était  de  mourir  un  jour?  Non,  il  y  aurait  là  un  mauvais  signe 
d'affection ,  un  mauvais  symptême,  un  mauvais  acte  pour  l'Eu- 
rope, une  désaffection  adonner  à  ce  précieux  personnel  de  vos 
officiers  de  l'armée  navale. 

Je  termine  par  toutes  ces  considérations  ;  mais  je  ne  puis 
finir  sans  effleurer  un  mot ,  sans  laissser  transpirer  qudque  chose 
d'une  pensée  qui  m'oppresse ,  qui  a  peu  souvent  éclaté  dans  cette 
discussion,  mais  qui  nous  préoccupe  et  nous  travaille  tous  en  ce 
moment 

Cette  pensée,  la  voici:  cette  flotte  que  nous  demjmdonsplos 
nombreuse  et  que  vous  voulez  restreindre,  est-ce  un  vain  luxe 
que  nous  demandons  au  budget  de  l'État?  Et  quand  ce  serait 
un  luxe,  encore  dirais-je:  Accordez  ce  luxe  magnifique;  car  les 
grands  travaux  militaires  sont  le  seul  luxe  digne  des  grands  peu- 
ples. Les  armes  sont  le  luxe  des  nations! 

Mais  est-ce  donc  un  luxe?  et  id  je  porte  un  interrogatoire  à 
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k  conscience  de  diacun  de  ceux  qui  m'écoutent.  Je  demande  à 
chacun  de  mes  honorables  collègues,  non  pas  de  me  répondre  à 
"haute  voix  »  mais  silendeusement  ;  je  leur  demande ....  ? 

Je  disais,  messieurs,  que  la  grande  flotte  que  nous  désirons 
et  quon  nous  conteste,  n'est  pas  un  luxe  inutile;  que  ce  n'est 
pas  là  comme  ces  sentinelles  de  parade  qui  parcourent  pendant 
vingt-cinq  ou  trente  ans,  en  temps  de  paix,  les  parapets  de  vos 
places  fortes,  attendant  Fheure  du  combat;  non,  c'est  un  luxe 
nécessaire ,  utile ,  tous  les  jours  de  l'existence ,  de  la  vie ,  à  la 
considération,  à  l'honneur,  à  la  politique  d'un  grand  peuple; 
et  je  porte  encore  une  fois  interrogation  à  chacun  de  nos  hono- 
rables collègues.  Demandons-nous  froidement,  silencieusement, 
je  le  répète,  quelle  est  la  puksanœ  qui  exerce  la  supériorité 
incontestable  sur  les  mers?  Mon  Dieu!  il  n'est  pas  besoin  de 
répondre  à  cela:  il  n'y  a  qu'à  ouvrir  une  carte  nautique  et  à  voir 
toutes  les  grandes  positions  du  monde  occupées  par  la  rivale  que 
je  veux  désigner  :  Gibraltar,  Malte,  les  lies  lom'ennes ,  les  rivages 
de  la  Syrie  et  de  l'Egypte ,  l'embouchure  de  la  mer  Rouge  à 
Eden,  toutes  les  grandes  positions  de  llnde,  les  positions  c!u 
cap  de  Bonne-Espérance,  celles  de  la  mer  de  la  Chine,  en  un 
mot,  toutes  les  situations  qui  gouvernent  le  grand  champ  de  ba- 
taille des  mers  dont  l'Angleterre  a  fait  pour  ainsi  dire  son  champ 
de  bataille,  préparé,  muni,  fortifié  par  elle  pour  l'heure  du 
danger  ou  de  l'ambition I  Mais  si  je  vais  plus  loin,  et  si  je  me 
demande  quelque  chose  de  plus  monstrueux  en  politique ,  quel 
est  sur  le  continent,  pour  la  première  fois  depuis  la  monarchie 
universelle  de  la  maison  d'Autriche,  quelle  est  sur  le  continent 
même  la  puissance,  non  pas  matériellement  prépondérante, 
mais  la  puissance  dont  la  diplomatie ,  appuyée  sur  un  levier  qui 
trouve  son  point  d'appui  dans  chaque  cabinet,  quelle  est  la  puis- 
sance qui  peut  à  son  gré,  ou  retenir  chacune  des  puissances  du 
continent  par  un  intérêt  vital,  ou  mouvoir  le  continent  tout  en- 
tier dans  le  sens  de  ses  passions  et  de  son  omnipotence,  de  son 
ambition  et  de  son  intérêt?  En  vérité,  je  crains  de  répondre; 
mais  vous  m'avez  déjà  répondu.  C'est  l'Angleterre  encore ,  et , 
ai  vous  le  vouliez,  je  le  démontrerais  avec  l'intelligence  d'un 
homme  d'État  à  cette  tribune.  Je  ne  veux  pas  le  faire.  Je  ne 
veux  qu'indiquer  du  geste  un  fett  Oui,  c'est  encore  l'Angle- 
terre] Eh  bien,  ce  fait  est  unique,  terrible  dans  l'histoire  du 
continent?  On  peut  subir  une  telle  omnipotence  un  moment; 
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on  ne  peut  laccepter  sans  péril,  et  s'y  résigner  sans  abaisse- 
ment! 

Messieurs,  on  m'a  accusé,  moi  persoimeflement,  et  je  ne  sais 
si  je  dois  me  plaindre  on  m'honorer  du  reproche,  on  m'a  accusé 
quelquefois  de  n'avoir  pas  le  cœur  assez  anti-anglais. 

J'entends  un  honorable  memble  à  l'instant  même  dire  :  Si  ou 
vous  a  accusé  quelquefois  de  n'avoir  pas  le  cceur  assez  anti-an- 
glais, ce  n'est  pas  aujourd'hui.  Je  l'ajoame  à  une  minute,  et  il 
se  répondra  à  lui-même! 

On  m'a  accusé ,  dis-je ,  de  ne  pas  partager  peut-être  assez  cette 
jalousie  nationale  contre  le  succès,  la  prospérité  et  la  grandeur 
militaire,  ooloniale,  commerciale  et  navale  de  ce  grsiiid  pays; 
je  l'avoue,  je  le  confesse :*oui ,  cela  est  vrai.  Messieurs,  je  suis 
de  ces  honmies  qui  pensent  qu'une  grandeur  acquise  à  la  civi- 
lisation par  une  nation  quelconque  rejaillit  sur  tous  les  autres 
peuples^  et  grandit  l'homme  lui-même,  pourvu  qu'elle  ne  froisse 
point  la  nationalité,  cette  première  famille  du  patriotisme;  je 
suis  de  ces  hommes  qui  pensent  qu'il  y  a  assez  de  place,  d'es- 
pace sur  le  globe  pour  tous  les  grands  peuples;  je  suis  de  ces 
honmies  qui  pensent  que  la  véritable  rivalité,  bien  plus  noble 
que  la  jalousie  et  l'envie  dans  les  nations,  consiste  à  faire  aussi 
bien ,  à  faire  mieux  que  les  nations  qu'on  admire  I  Faire  de  même 
de  son  cAté!  faire  de  grandes  choses,  de  plus  grains  que  nos 
rivaux!  Oui,  voilà  ma  rivalité  à  moi,  la  seule  que  je  conseiUerai 
toujours  à  mon  pays. 

Mais  aujourd'hui,  aujourd'hui  dans  la  situation  où  nous 
sommes,  après  l'énuméra^on  que  je  viens  de  faire  de  fa  toute- 
puissance  de  l'Angleterre  et  de  la  déchéance  qu'on  voudrait  nous 
faire  accepter  sur  les  mers ,  je  l'avouerai ,  pour  la  preoiière  fois 
de  ma  vie  j'ai  pensé  avec  susceptibilité ,  j'allais  dire  avec  jalousie, 
à  l'Angleterre.  Oui,  au  moment  où  ce  grand  vote  qui  nous  sus- 
pend depuis  trois  jours  va  être  porté,  je  me  dis  à  moi-même  et 
je  dis  à  mes  collègues:  On  nous'propose  d'atténuer  les  ressources 
du  budget,  du  budget  vilal,  national,  que  la  France  de  tous  les 
siècles  a  conservé,  tont  il  fait  partie  de  sa  nature  et  de  ses  des- 
tinées ,  le  budget  de  la  marine  ;  on  nous  propose ,  non  d'atténuer, 
mais  d'ébrécher  la  seule  arme  avec  laquelle  nous  pourrions 
peut-être  combattre  un  jour  FAngleterre  sur  l'Océan;  on  nous 
propose  de  faire  flotter  un  peu  moins  haut ,  un  pen  moins  large 
que  nous  ne  Tavone  fait  jusqu'à  présent,  le  drapeau  de  notre 
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nation  au  sommet  de  ces  grands  mâts  que  nous  avons  montrés 
tant  de  fois  aux  deux  mondes  et  aux  deux  mers!. 

Les  systèmes  se  heurtent,  les  esprits  sont  indécis,  la  France 
attend!  Messieurs,  l'Angleterre  nous  regarde!  votons  bien. 

DISGOUBS  I»  M.   LB   COlITIB-AimUL  LE   BAT. 

Les  propositions  de  la  commission  ne  renferment  pas  d^autra  pensée  que 
c^es  de  donner  à  la  nuurine  à  voiles  et  \  la  marine  à  tapem*  la  faculté  da- 
marcher  avec  la  temps,  de  grandir  avec  la  fortune  puldiqDe,  M  non  pas  la 
pensée  d*an  étatnormal  etconune  définîtlve,ainsi  qu  on  a  paru  ja^croire  dans, 
le  cours  des  débats;  M.  le  contre-amiral  Le  Ray  le  démontre  en  discutant 
les  diverses  parties  du  projet  de  loi  qu*il  défend  conune  membre  de  la  com- 
mission et  d*après  ses  convictions  propres^ 

Messieurs,  la  Chambre  conqurendra  que  je  nt  viens  prâat, 
après  Téloquent  orateur  qui  descend  de  cette  tribune ,  faire  uft 
discours  en  réponse  à  cdui  que  vous  venez  d'entendse;^  viena 
remplir  une  tâche  plus  modeste.  Membre  de  la  commission^  of^ 
ficier  général  de  la  marine,  c'est  un  devoir  pour  naoi  de  faite 
connaître  à  mes  collègues  et  à  mon  pays  qoeb  motifr  m*OQt  dé^ 
terminé  à  m'associer  aux  résolutions  cpie  nous  vous  proposons 
d'adopter. 

£t  toat  d*abord,  messieurs,  je  désirerais,  écarter  du  débat  un 
reproche  qui,  jusqu'ici,  a  été  adressé,  à  la  comnlission  par  pres^ 
que  tous  les  orateurs  qui  se  sont  succédé  depuis  trcâs  jours^  à 
cette  tribune,  et  dont  cependant,  à  mon  sens,  elle  n'est  pas  cou- 
pi^le.  En  effet,  messieurs,  vous  ne  trouverez  pas  un  mot  dans 
le  rapport  qui  puisse  autoriser  à  penser  ^que  la  commission  a 
considéré  comme  normal ,  et  par  conséquent  fixé  pour  de  1od< 
gûes  années  au  moins,  l'état  de  nos  forces  navales  à  voiles  et  à 
vapeur  tel  qu'il  résulte  des  propositions  que  la  commission  en- 
gage la  Chambre  à  adopter,  contrairement  à  celles  du  Gouver- 
nemenL 

Mesâeurs ,  en  marine^  il  ue  saurait  y  avoir  d'état  normal  pour 
la  flotte.  A  une  époque  de  transition  comme  ceUe  où  nou3  exis- 
tons» l'application  de  la  vapeur  à  la  navigation,  le  progrès  du 
jour,  qui  est  tout  autre  déjà  que  cdiui  de  la  veille ,  ne  saurait 
être  non  plus  celui  du  lendemain.    . 

Je  relisais  ce  matin  tous  les  procès-verbaux  des  séances  de 
votre  commission;  en  vain  j'y  ai  cherché  la  pensée  d'un  état 
normal  comme  définitive;  je  ne  l'ai  rencootrée  nulle  part  ;  etsi 
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on  avait  lu  le  rapport  avec  attention,  on  y  aurait  trouvé  que  la 
pensée  générale  était  eelle-ci,  et  seulement  ceHe-ci. 

t Donner  à  la  marine  la  faculté  de  marcher  avec  le  temps, 
de  grandir  avec  la  fortune  publique ,  telle  a  été  notre  première 
pensée  !  Puis,  en  introduisant  dans  la  flotte  on  vaisseau  toujours 
puissant  en  artillerie,  mais  rendu  plus  propre  à  la  défense  ^u 
littoral,  nous  avons  espéré  que  nos  côtes  devant  être  bien  cou- 
vertes, d^autre  part,  le  concours  des  moyens  divers  pourrait  les 
rendre  inattaquables  «  et  comme  paralyser  dana  Tavenir  toute 
disposition ,  heureusement  improbable ,  à  Tagression  hostile.  > 

J'arrive  à  la  discussion  du  projet  de  loi. 

Messieurs ,  votre  commission  a  dû  se  préoccuper  de  plusieurs 
points  dans  Tétude  du  projet  de  loi  qui  lui  était  confiée  :  d'abord 
le  personnel,  base  principale  de  toute  force  navale,  secondement 
des  constructions  navales  à  flot  et  sur  les  chabtiers,  troisième- 
ment des  approvisionnements,  quatrièmement  de  la  proportioi» 
à  établir  entre  la  force  navale  à  voile  et  la  force  navale  à  vapeur, 
enfin  de  la  dépense  annuelle  nécessaire  pour  l'entretien  de  la 
flotte  constituée  sur  les  bases  du  projet  du  Gouvernement ,  et  de 
celle  nécessaire  pour  les  armements  proportionnés  à  Vensemble 
d'un  état  naval  aussi  considérable. 

Sur  le  premier  point,  l'inscription  maritime,  base  essentielle  de 
toute  force  navale  dans  un  pays,  il  a  été  apporté  beaucoup  de  cfaif-^ 
fres  à  cettre  tribune;  les  chÎD&es  sont  élastic^ues,  messieurs ,  et 
si  nous  devons  nous  en  rapporter,  comme  j'en  ai  la  confiance, 
à  ceux  qui  ont  été  arrêtés  par  MM.  les  inspecteurs  qui  viennent 
tout  dernièrement  de  remplir  une  mission  dans  les  quarti^s  de 
l'inscription  maritime,  nous  verrons  que  le  chifire  véritable  des 
ofiiciers  mariniers  et  matelots  de  vingt 'à  quarante  ans,  pouvait 
être  utilisés  ou  employés  au  service  de  la  flotte,  ne  dépasse  pas 
46,000. 

Je  sais  bien  que,  dans  un  cas  de  guerre,  on  pourrait  utili- 
ser, soit  sur  les  bâtiments  près  des  côtes,  soit  dans,  certains  ser- 
vices, les  hommes  compris  entre  l'âge  de  Ho  à  5o  ans;  mais 
cela  ne  porterait  pas  le  recrutement  de  la  force  navale  au  delà 
de  5 6,000  hommes.  Avec  ce  nombre ,  sans  doute,  on  armerait 
un  nombre  de  vaisseaux  et  de  frégates  assez  considérable,  celui 
même  proposé  par  le  Gouvernement  pourrait  l'être;  mais  que 
resterait-il  alors,  et  pour  le  cabotage,  qui,  sans  doute,  continue- 
rait à  se  faire,  et  pour  les  armements  en  course,  dont  on  nevou- 
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drait  probablement  pas  priver  les  particuliers,  et  qui  seraient 
d'un  concours  très-efficace  pour  le  pays.  Il  resterait  très-peu  de  ma- 
telots disponibles  ensuite  pour  pourvoir  à  Tarmement  d'une  ré- 
serve que ,  dès  le  commencement  d'une  guerre,  les  chances  fa- 
vorables ou  contraires  nous  obligeraient  à  préparer.  Ce  n'est  pas 
tout,  au  conunencement  d'une  guerre,  une  partie  de  nos  na- 
vires de  commerce,  disséminés  sur  tons  les  points  du  globe,  et 
quelques-uns  de  nos  petits  navires  de  guerre,  isolés  dans  les 
stations  lointaines,  pourraient  bien  être  ramassés  par  l'ennemi 
avant  leur  retour  en  France. 

Messieurs,  toutes  ces  considérations  ont  dA  être  pesées  très- 
sérieusement  par  votre  conunission  ;  mais  l'inscription  maritime 
ne  devait  pas  être  la  seule  chose  qui  la  préoccupât.  Elle  a  dû  s'oc- 
cuper en  même  temps  de  l'État  de  la  flotte  tant  à  flot  que  sur 
les  chantiers.  Eh  bien ,  dans  le  moment  actuel ,  nous  avons  22 
vaisseaux  à  flot  et  33  sur  les  chantiers  à  divers  degrés  d'avance- 
ment Ces  22  vaisseaux  à  flot  ne  sont  pas  tous  en  état  de  pou- 
voir servir,  et  la  plupart  n'ont  plus  devant  eux  que  quelques 
années  de  vie.  Sur  le  nombre  de  ceux  qui  seraient  condamnés 
avant  que  la  période  des  sept  années  fût  écoulée  et  qui  sont  au 
nombre  de  1 2 ,  il  y  aurait  3  vaisseaux  de  premier  rang ,  3  de 
deuxième  •  6  de  quatrième.  Ce  sont  les  chiffres  qui  nous  ont  été 
fournis  par  l'administration.  U  faudrait  par  conséquent  les  rem- 
placer. 

Vous  avez  en  ce  moment  22  vaisseaux  sur  les  chantiers.  Dans 
le  nombre  de  ces  sa  vaisseaux,  il  y  en  a  10  d^une  force  très- 
tonsidérable  et  d'nn  nouveau  modèle,  qui  ne  répondent  pas  par 
leurs  qualités  nautiques  aux  espérances  qu'on  avait  conçues  de 
leur  construction ,  ainsi  que  l'a  démontré  l'expérience  fidte  sur 
ï Hercule  et  I^  Jemmapes,  armés  depuis  plusieurs  années.  Je  veux 
parler  des  vaisseaux  de  100  canons. 

C'est  en  vue  de  ces  vaisseaux,  pour  les  user  et  pour  en  débarras- 
ser la  flotte  en  les  utilisant,  que  la  conmiission  a  proposé  au  mi- 
nistre une  réduction  temporaire  sur  les  vaisseaux  en  chantier;  je 
dis  temporaire,  car,  je  le  répète,  la  commission  n'a  pas  en  vue 
d'établir  par  cette  réduction  un  état  normal  de  la  flotte  à  voiles. 

U  ne  s'agit  ici  que  de  la  période  des  sept  ans,  et  non  de  savoir 
ce  qui  pourra  être  fait  après  les  sept  ans. 

Eh  bien,  nous  avons  pensé  qu'il  pourrait  être  bon,  pour  uti- 
liser ces  vaisseaux  de  1 00  canons ,  qui,  je  le  répète ,  ne  sont  pas 
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d*aiie  coDfttruction  parikite ,  auxquels  on  peut  reprocher  divers 
ittcoûvénients  asses  graves;  nous  avons  pensé,  dis-je,  qu'on 
pourrait  les  mettre  à  flot  utflement  dè«  ce  moment-ci  pour 
remplacer  les  vaisseaux  usés,  et  qu'en  temps  de  paix  ils  pour- 
raient être  appelés  à  rendre  des  services  suffisants  et  mêmes  uti- 
les. Nous  avons  pensé  eu  outre  que,  par  le  moyen  de  la  mise  à 
Teau  de  ces  vaisseaux,  si  nous  reportions  immédiatement  sur 
les  chantiers  de  quoi  les  remplacer  pour  compléter  le  nombre 
de  4o,  lorsque  le  moment  de  se  servir  de  ces  derniers  vaisseaux 
sur  chantier  serait  arrivé,  peut-être  ahMrs»  dans  Tétat  de  transi- 
tion où  nous  nous  trouvons,  nous  ne  pourrions  plus  leur  appli- 
quer facilement  les  améliorations  que  diaque  jour  la  science  et 
les  découvertes  nouvelles  dans  Tapjdication  d^  la  vapeur  à  la 
navigation  peuvent  £ure  espérer  qu'on  apfdiquera  un  jour  à  nos 
vaisseaux  à  voiles  eux-mêmes. 

Céttfît  là  une  sage  réserve.  Nous  proposions  en  même  temps , 
pour  que  la  France  se  trouvât  pourvue  d'une  force  active  qui 
pût  remplacer  en  quelque  sorte  les  vaisseaux  que  nous  ne  rûia- 
plactons  pas  sur  les  chantiers  mais  que  nous  étions  bien  décidés 
à  donner  en  approvisionnement,  de  porter  le  nombre  des  vais- 
seaux à  flot  de  2o  à  ai. 

Nous  pensions  aussi  que  nos  forces  seraient  rendues  plus 
grandes  et  plus  efficaces  si,  à  quelques-uns  de  ces  vaisseaux , 
on  coomiençait  à  ùire  l'application  de  machines  à  vapeur.  Mes- 
sieurs, ce  qui  nous  a  surtout  engagés  dans  cette  voie,  c'est  la 
lecture  des  documents  officids  qui  nous  ont  été  transmis  pat 
M.  le  ministre  de  la  marine.  Nous  y  avons  vu  qu'en  Angteterrei 
dès  aujourd'hui,  on  se  proposait  d'appliquer  à  des  vaisseaux  i 
voiles,  tu  nombre  de  3o  à  35,  des  machines  àivapeur  d'une 
force  considérable,  maiç  que,  pour  le  momeftiseulemeat,  on 
se  bornait  à  appliquer  cette  force  à  vap^ink  lo  vaisseaux  ou 
frégates.  Eu  présence  d'un  pareil  fait,  nous  nous  sommes  dit 
que  nous  ne  pouvions  pas  rester  en  arrière;  que»  dès  que  nos 
voisins  marchaient,  nous  devipns  marcher  auàsi. 

Mais  cependant,  en  entrant  dans  cette  voie  nouvelle,  aou$ 
n'avons  pas  voulu  y  engager  témérairement  notre  pays;  nous 
voulons  un  essai,  et  le  nombre  de  vaisseaux  que  nous  vous 
proposons  n'est  que  pour  ooatribuer  à  cet  essai.  Qui  dit  qu'il 
réussira  complètement  avec  la  forme  actuelle  de  nos  vaisseaux, 
qu'il  ne  sera  pas  nécessaire  de  la  modifier,  sinon  de  la  changer 
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complètement?  Quand  rexpérience  anra  été  faite,  quand  les 
sept  années  se  seront  écoulées ,  si  Texpérience  nous  apprend 
que  la  forme  des  vaisseaux  actuels  peut  recevoir  effectivement 
des  machines  à  vapeur  telles  que  nous  les  comprenons,  telles 
qu  en  Angleterre  on  veut  les  appliquer  à  ces  grandes  machines 
de  guerre  ;  eh  bien ,  il  sera  temps  de  mettre  en  chantier  le 
nombre  de  vaisseaux  que  vous  voudrez ,  pour  porter  la  force 
navale  à  un  complément  qui  atteigne  celui  de  4o  vaisseaux. 

Mais  si  par  hasard  Texpérience  révélait  que  les  vaisseaux, 
tels  qu'ils  sont  aujourd'hui,  ne  peuvent  pas  recevoir  de  ma- 
chines à  vapeur  sans  modifier  profondément  la  forme  de  leur 
carène,  en  agissant  ainsi  que  le  propose  votre  commission, 
vous  n'auriez  pas  le  regret  d'avoir  mis  sur  le  chantier,  outre 
les  12  vaisseaux  que  la  commission  veut  y  laisser,  un  nombre 
de  machines  flottantes  qu'on  ne  pourrait  pas  approprier  à 
toutes  les  améliorations  que  nous  promet  l'application  de  la 
vapeur. 

Messieurs,  on  a  dit  que  les  vaisseaux  à  voiles,  dans  une  ar- 
mée navale,  étaient  comme  de  l'infanterie,  et  que  la  vapeur 
pouvait  être  comparée  à  la  cavalerie;  on  a  ajouté  que,  chez 
aucune  puissance  continentale,  il  n'avait  été  question  de  suppri- 
mer l'infanterie  parce  que  la  cavalerie  avait  des  mouvements 
plus  rapides ,  et  pouvait ,  en  certaines  circonstances ,  donner  des 
résultats  plus  avantageux. 

Les  vaisseaux  ne  peuvent  pas  être  comparés  à  l'infanterie; 
l'infanterie  marche  toujours,  elle  n'a  pas  à  surmonter  des  vents 
qui  lui  soient  contraires,  le  calme  dans  l'air  ne  la  rend  pas 
inomobile,  son  pas  est  sûr  et  régulier. 

.  Les  vaisseaux  ne  sont  pas  ainsi  dans  Tétat  actuel ,  les  vais- 
seaux en  calme  sont  complètement  à  la  merci  de  Tennemi  qui 
voudra  les  attaquer,  s'il  possède,  lui,  des  moyens  de  locomo- 
tion et  une  puissante  artillerie.  Les  vaisseaux  à  voiles,  avec  des 
vents  contraires,  ne  peuvent  toujours  se  maintenir  dans  la  po- 
sition la  plus  favorable  pour  combattre  leur  ennemi;  ils  subis- 
sent le  désavantage  que  le  vent  debout  leur  impose ,  tandis  que, 
dans  ce  cas ,  un  navire  à  vapeur  profitera  des  avantages  de  son 
puissant  moteur  pour  rendre  ses  coups  inévitables  et  terribles , 
en  jouissant  de  la  plus  grande  sécurité. 

Il  est  donc  essentiel  d'appliquer  aujourd'hui  à  nos  vaisseaux 
des  machines  à  vapeur,  de  faire  des  expériences.  Eh  bien ,  nous 
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demaDdoos  que  les  e&périeoces  soient  faites,  maïs  qu'elles 
soient  faites  raisonnablement,  afin  de  ne  pas  compromettre 
Tavenir.  Voilà  un  des  motifs  qui  nous  ont  engagés  à  ne  pas  aug- 
menter le  nombre  des  vaisseaux  sur  chantier. 

Si  vous  ne  trouvez  pas  que  le  nombre  des  navires  à  voiles 
soit  suiBsant  au  chiSre  de  2^  vaisseaux  à  flot  et  de  i  a  sur  les 
chantiers,  qu'on  porte  le  nombre  des  vaisseaux  à  flot  à  3o,  et 
à  lo  celui  des  vaisseaux  sur  chantier.  Pour  ma  part,  j^acquies- 
cerai  bien  firanchement  et  avec  grand  plaisir  à  toutes  les  dé- 
terminations qui  auraient  pour  effet  de  conserver  un  moindre 
nombre  de  vaisseaux  en  chantier,  en  leur  substituant  des  vais- 
seaux à  flot.  Quant  aux  frégates,  le  Gouvernement  vous  pro- 
pose ^o  frégates  à  flot  et  lo  en  chantier  aux  77;  plus ,  16  à  un 
degré  moins  avancé.  La  commission  accorde  le  nombre  de  Ao 
frètes  à  flot;  elle  comprend  Favantage  que  le  pays  aurait,  au 
commencement  d'une  guerre ,  à  avoir  à  sa  disposition  une  force 
active  disponible  aussi  nombreuse  que  celle-là,  et  qui,  en  at- 
tendant qu'il  eût  pu  réunir  toutes  ces  ressources  en  personnel , 
lui  permettrait  certainement  de  porter  des  coups  terribles  à 
l'ennemi. 

Nous  avons  demandé  que  le  nombre  des  frètes  sur  chan- 
tiers fût  réduit.  Pourquoi  favons-nous  fait?  Par  la  même  raison 
qui  nous  a  fait  réduire  le  nombre  des  vaisseaux  sur  chantiers. 
Nous  ne  proposons  pas,  et,  dans  mon  opinion,  je  ne  crois  pas 
qu'il  faille  le  faire,  d'augmenter  le  nombre  de  frégates  à 
flot,  considérant  celui  de  ào  comaie  suffisant;  en  voici  la 
raison  : 

Nous  avons,  en  ce  moment,  12  fr^ates  années,  nous  en 
avons  un  certain  nombre  en  conunission  de  port  ou  de  rade , 
quatre  dans  chaque  position.  Ce  sont  donc  20  frètes  qui  res- 
teront en  état  de  désarmement. 

Non-seulement  ces  vingt-dernières  frégates  seront  plus  que 
suffisantes  pour  pourvoir  aux  remplacements  exigés  par  les  ré- 
parations, par  les  désarmements  de  celles  qui  reviennent  de 
station  ou  de  croisière;  mais  encore,  si  elles  étaient  en  plus 
grand  nombre,  elles  deviendraient  inutiles  et  ne  feraient 
qu'augmenter  les  frais  d'entretien  qu'amènent  avec  lui  le  temps 
et  les  besoins  de  réparation;  et,  au  commencement  d'nne 
guerre,  où  l'activité  de  vos  armements  emploierait  beaucoup 
d'ouvriers  dans  vos  arsenaux,  il  y  aurait  dommage  et  retard  si 
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vous  aviez  à  la  fois  an  trop  grand  nombre  de  navires  à  réparer 
pour  les  envoyer  à  la  mer  et  croiser  contre  Tennemi. 

Noos  pensons  donc  qu*en  temps  de  paix ,  pour  pourvoir  à 
1 2  firégates  armées  et  à  8  en  commission ,  il  y  a  assez  de  4o  fré- 
gates à  flot,  comme  aussi  ce  nombre  serait  suffisant  pour  aller 
croiser  au  loin  dès  la  déclaration  de  guerre. 

Llionorable  M.  Tbiers  a  parlé  hier  d^armements;  je  part^ 
une  grande  partie  de  son  opinion  sur  les  armements;  je  pense 
que  de  nombreux  armements  sont  favorables  à  Tinstruction  de 
nos  matelots  et  à  la  bonne  discipline,  qui  ne  s^apprend  réelle* 
ment  bien  qu'à  bord  de  grands  navires  de  guerre;  je  pense 
encore  que  ces  armements  sont  favorables  au  développement 
de  Tinscription  maritime ,  pourvu  que  nous  ne  désarmions  pas 
et  que  Ton  maintienne  des  armements  permanents  et  à  un 
chiffire  suffisamment  élevé,  pour  pouvoir  employer  sur  nos 
navires  de  guerre  la  partie  des  matelots  du  conmierce  qui 
ne  peut  pas  trouver  d'emploi  sur  les  bâtiments  du  commerce. 

-Ici,  messieurs,  on  a  eu  raison  de  dire  que  la  marine  mili- 
taire seule  ne  pouvait  pas  former  des  matelots ,  en  augmenter 
le  nombre  sans  le  secours  de  sa  sœur  la  marine  marchcoide  ;  la 
marine  militaire  peut  les  façonner,  et  maintenir  le  cbifire  par 
les  armements  permanents,  mais  ce  n'est  pas  assez  pour  qu'ils 
restent  matelots ,  il  faut  qu'ik  vivent  de  la  mer.  L'industrie  ma- 
ritime est  une  industrie  conmie  toute  autre,  elle  s'exploite 
comme  toute  autre,  et  elle  nourrit  celui  qui  la  sert  quand  elle 
est  bien  exploitée;  quand  ils  trouvent  de  l'emploi  dans  cette  in* 
dustrie,  les  matelots  y  gagnent  de  quoi  vivre;  mais  il  arrive 
des  moments  où  les  marins,  ne  trouvant  pas  d'emploi,  sont 
obligés  d'en  demander  à  d'autres  industries,  à  nos  manufactu- 
riers, à  nos  agriculteurs,  afin  de  pouvoir  élever  et  nourrir  leur 
famille;  messieurs,  c'était  justement  ce  qui  préoccupait  très- 
vivement  mon  honorable  ami ,  l'amiral  Lalande  :  c'était  l'em- 
ploi des  matelots. 

Permettez-moi ,  messieurs,  de  vous  rappeler  ce  qu'un  de  nos 
collines,  l'honorable  M.  Billault,  disait,  il  y  a  deux  ans,  en 
invoquant  le  souvenir  du  collègue  que  nous  avons  si  malheu- 
reusement perdu ,  et  qui  a  laissé  parmi  les  marins  des  regrets 
à  la  fois  cruels  et  chers. 

M.  BiUault,  chargé  par  l'amiral  Lalande  de  transmettre  à  son 
pays  ce  qu'il  appelait  son  testament  maritime,  après  nous  avoir 
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fait  connaître  cpielle  était  U  pensée  de  Tamiral  sur  la  constîtii- 
tion  générale  de  la  flotte,  arrivant  au  personnel,  nons  disait  à 
cette  tribune  : 

«  Mais  ce  qui  par-dessus  tout  le  préoccupait  particulièrement» 
c'étaient  ses  inquiétudes  sur  le  personnel  même  de  la  flotte, 
sur  reiBcacité  de  ce  personnel ,  sur  les  moyens  de  le  mieux  em- 
ployer et  d'en  tirer  un  meilleur  parti;  il  se  souvenait  de  18&0, 
lui  qui  avait  alors  organisé  si  merveilleusement  cette  escadre 
de  Syrie,  dont  le  souvenir  est  resté  pour  sa  gloire  dans  Tespiit 
de  nos  marins  et  aussi  dans  la  jalousie  de  nos  rivaux. 

«  U  se  rappelait  combien  de  difiicultés  il  avait  éprouvées 
pour  donner  à  ses  équipages,  à  ses  vaisseaux,  toute  la  force, 
Tagilité,  Tobéissance,  la  ri^dité  du  canon  nage  et  des  manœu- 
vres, en  un  mot,  toute  la  force  qu'une  flotte  peut  et  doit  avoir; 
combien  de  difficultés  plus  grandes  encore  il  eût  rencontrées 
pour  se  maintenir  à  la  hauteur  des  éventualités  delà  lutte  après 
une  première  victoire.  Cest  profoodénfent  fn^pé  de  ces  sou- 
venirs ,  qu'il  disait  en  pariant  de  nos  vaisseaux  : 

«  U  faut  rechercher,  aviser  au  moyen  de  les  armer,  et  surtout 
de  les  bien  armer;  sans  cela  ils  seraient  inutiles,  ^non  nuisi- 
bles^ car,  dans  un  moment  embarrassant,  pressé,  on  pourrait 
être  tenté  de  les  armer  tant  bien  que  maU  et  de  les  envoyer  se 
faire  battre.  • 

Messieurs,  nous  ne  voulons  pas  qu'un  jour  on  nous  envoie 
nous  faire  battre;  avec  la  gloire  qui  peut  être  indépendante  de 
la  victoire,  nous  voulons  aussi  le  succès  ;  les  glorieuses  débites 
sont  toujours  nuisibles,  et  nous  voulons,  en  servant  notre  pays, 
en  combattant  pour  son  honneur,  servir  ses  intérêts,  cueillir 
des  palmes  qui  soient  prospères  à  son  avenir. 

On  a  parlé  de  giandes  batailles  navales  que  nous  avions  li- 
vrées ;  Tillustre  orateur  auquel  je  succède  a  rappelé  la  funeste 
bataille  de  Trafalgar;  je  ne  voudrais  pas  revenir  sur  des  souve- 
nirs pénibles;  les  fautes  commises  dans  cette  sanglante  journée 
ont  été  cruellement  expiées;  mais  qu'il  me  soit  permis  de  con- 
soler la  mémoire  de  nos  officiers,  de  nos  matelots  morts  au 
champ  d'honneur,  de  rendre  justice  à  leur  courage  malheureux. 

Sans  doute,  la  victoire  a  été  ^orieuse  pour  leurs  ennemis  ; 
mais  qu'il  me  soit  permis  de  dire  à  l'éloquent  orateur  auq[uel  je 
succède,  qu'il  a  fait,  dans  cette  circonstance,  la  part  trop  large 
à  nos  rivaux. 
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Nous  avons  été  malheureux;  mais  du  moins  le  nombre  des 
vaisseaux  français  n'atteignait  pas  celui  des  vaisseaux  ennemis, 
et,  dans  la  composition  de  la  flotte  combinée,  le  nombre  des 
vaisseaux  combinés  ne  dépassait  que  de  6  celui  de  Tarrnée  bri* 
tannique,  et  encore,  parmi  les  vaisseaux  anglais,  il  y  en  avait  9 
à  trois  ponts  ;  nous  n'en  avions  que  3  de  même  force  dans  notre 
armée,  et  je  m'empresse  d'ajouter  qu'ils  n'étaient  pas  français. 

Je  parlerai  maintenant  des  approvisionnements.  Eh,  mon 
Dieu  !  tout  le  monde  est  d'accord  sur  ce  point;  les  approvision- 
nements sont  la  chose  la  plus  nécessaire  quand  on  a  un  per- 
sonnel pour  constitua  une  marine,  et  si  le  personnel  est  très- 
réduit,  il  en  faut  encore  proportionnellement  à  ce  personnel. 
Voilà  pourquoi  nous  avons  tout  d'abord ,  quoique  en  réduisant 
le  nombre  des  bâtiments  en  chantier,  nous  avons,  dis-je,  ac- 
cordé à  M.  le  ministre  de  la  marine  tout  ce  qu'il  demandait  en 
approvisionnements;  et  j'éprouve  un  regret,  c'est  qu'an  moment 
où  le  rapport  a  été  déposé ,  nous  n'ayons  pas  eu  le  temps  de 
bien  nous  entendre  sur  la  faculté  de  rejeter  sur  les  approvision- 
nements la  partie  de  la  somme  que  nous  prélevions  sur  les  bâ- 
timents en  chantier.  Aussi,  dès  que  notre  honorable  collègue» 
M.  Lacrosse,  nous  a  fait  part  de  l'amendement  quil  comptait 
proposer  à  la  Chambre,  nous  sommes^nous  réunis  à  lui  pour 
l'accepter,  le  considérant  comme  réparant  une  omission  que 
nous  avions  faite 

Messieurs ,  il  y  a  dans  les  approvisionnements  quelque  chose 
qui  doit  nous  toucher  beaucoup,  c'est  la  grande  quantité  de 
bois  de  chêne  que  nous  sommes  oUigés  d'employer  dans  les 
constructions  navales.  Dans  beaucoup  de  parties  des  construc- 
tions navales,  on  a  pu  avec  avantage  remplacer  le  bois  de  chêne 
par  le  fer,  par  la  tôle;  mais,  pour  la  construction  des  grands 
navires  de  guerre,  cela  n'est  pas  possible.  Il  nous  faut  du  bois 
de  diéne  et  du  bois  de  chêne  de  grande  dimension ,  du  bois  de 
chêne  que  la  nature  met  des  sièdes  à  produire. 

Eh  bien,  avec  une  telle  exigence  pour  la  construction  de  nos 
navires  de  guerre,  j'avoue  pour  ma  part  que  je  ne  suis  pas  ras- 
suré en  voyant  la  manière  dont  le  bois  disparait  tous  les  jours 
du  sol,  et,  sous  ce  rapport,  je  partage  complètement  l'opinion 
de  l'honorable  M.  Thiers.  Mais,  messieurs,  nous  ne  pouvons 
pas,  d'une  manière  illimitée,  augmenter  le  chifire  de -nos  ap- 
provisionnements; il  faut  pouvoir  les  conserver  assez  longtemps 
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pour  qu'au  moment  de  s*en  servir  ils  soient  encore  en  bon  état. 
Le  Gouvernement  a  proposé  pour  le  bois  de  chêne  un  approvi- 
sionnement de  prévoyance  de  180,000  stères.  Et  ici  qu*on  me 
permette  de  dire  ce  que  c'est  que  cet  approvisionnement  de 
180,000  stères.  Beaucoup  de  personnes  Tont  confondu  avec 
l'approvisionnement  annuel  ^ui  sert  à  l'entretien  des  matéiieb 
flottants  et  à  l'achèvement  des  coques;  celui-ci  est  voté  chaque 
année  au  budget  L'approvisionnement  de  180,000  stères  est  un 
approvisionnementde  prévoyance  auquel  il  ne  doit  pas  être  tou- 
ché, et  qui  suffit  à  lui  seul,  puisqu'il  faut  3^ooo  stères  environ  de 
bois  de  diéne  pour  construire  un  vaisseau,  et  2,000  stères  pour 
construire  une  frégate;  ainsi  180,000  stères  nous  donneront  36 
vaisseaux  et  36  frégates.  Vous  voyez  donc,  messieurs,  qu*un 
approvisionnement  de  cette  importance  est  déjà  par  lui-même 
assez  considérable  et  peut  pourvoir  à  de  grands  b^ins. 

Cependant  je  comprends  qu'on  désire  augmenter  le  nombre 
des  stères  de  bois  de  chêne. 

Nous  avons  proposé  nous-mêmes  de  l'accroîlre.  La  question 
ayant  été  adressée  dans  la  commission  à  M.  le  commissaire  du 
Roi  pour  savoir  dans  qudle  proportion  il  pouvait  l'être  sans 
nuire  à  la  bonne  conservation  des  bois,  il  nous  a  été  répondu 
que  les  localités  où  il  était  permis  de  conserver  les  bois  de  chêne 
ne  permettaient  pas  d'augmenter  l'approvisionnement  de  plus 
de  10  à  12, 000  stères.  Nous  aurions  donc  facilement  accordé 
ces  io  à  12,000  stères,  puisque  nous  étions  dans  la  résolution 
4l'en  offrir  22,000. 

Eh  bien,  messieurs,  je  désire  que  l'approvisionnement  de 
180,000  stères  soit  augmenté  de  la  quantité  qui  pourra  être 
reçue  dans  nos  arsenaux ,  sans  que  cela  nuise  à  l'état  de  conser- 
vation dans  lequel  les  approvisionnements  doivent  être  entre- 
tenus pour  servir  un  jour  aux  constructions  navales. 

Je  parlerai  des  petits  bâtiments  et  de  la  réduction  qu  on  leur 
a  fait  subir.  Les  petits  bâtiments  ne  sont  pas  de  bonnes  machines 
•de  guerre;  en  temps  de  paix,  ils  sont  utiles,  il  faut  en  avoir 
sm  certain  nombre,  mais  il  -ne  £iut  pas  les  multiplier  dans  la 
-composition  de  nos  stations  navales.  Que  voyons-nous  aujour- 
d'hui dans  nos  stations?  nous  employons,  pour  i846,  i3  cor- 
vettes de  24  canons  et  au-dessus,  28  bricks  de  12  canons  et  au- 
dessus. 

Que  demandait  le  Gouvernement  ?  Il  demandait  60  corvettes; 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET   \RTS.  541 

nous  avons  proposé  de  réduire  ce  nombre  à  Ao.  Je  pense  que , 
pour  fournir  à  un  besoin  de  celte  espèce,  4o  bâtiments  sont 
suffisants. 

Quant  aux  bricks;  nous  en  avons  7%  occupés  dans  diverses 
stations.  Le  Gouvernement  en  demandait  6o.  Comme  les  bricks 
sont  des  bâtiments  légers  qui  ont  une  certaine  importance,  et 
qui,  par  leurs  bonnes  qualités  comme  naviretà  v#iles,  et  aussi 
parce  qu  ils  peuvent,  en  temps  de  paix,  sur  plusieurs  points, 
remplacer  des  bâtiments  d'un  plus  fort  tirant  d*eau,  en  rendant 
le  même  service,  nous  en  avons  accon^  5o;  nous  pensons 
quavec  5o  bricks  il  est  facile  de  suffire  aux  besoins,  qui  nen 
exigent  qae  38. 

Quant  aux  bâtiments  plus  petits,  qui,  pour  la  plupart,  ne 
sont  employés  que  dans  les  stations  voisines,  sur  nos  côtes, 
dans  nos  colonies,  qui  n  ont  pas  beaucoup  à  s'écarter  du  lit- 
toral, les  navires  à  vapeur  pourront  les  suppléer  avec  avan- 
tage. Dans  ce  moment,  il  en  est  employé,  dans  les  diverses 
stations,  3a;  mais,  à  cause  des  bâtiments  à  vapeur  qui 
doivent  en  remplacer  quelques-uns,  ce  nombre- subira  une  as- 
sez notable  réduction.  M.  le  ministre  en  demandait  4q  ;  lors- 
qu'il est  vemjT  dans  la  commission ,  nous  Tavons  prié  de  réduire 
ce  nombre;  il  a  consenti  à  le  fixer  à  3o,  et  la  commission  a 
accepté. 

Messieurs,  je  ne  dirai  quun  mot  des  bâtiments  à  vapeur. 
Leur  puissance,  leur  avenir,  viennent  ajouter  à  la  puissance  et 
à  Tavenir  de  la  flotte  à  voiles. 

Les  propositions  de  la  commission  font  assez  connaître  quel 
intérêt  elle  attache  à  cette  nouvelle  force  qui  n'a  pas  dit  encore 
son  dernier  mot.  Que  le  navire  à  vapeur  soit  auxiliaire  ou 
navire  de  combat,  la  facilité  de  locomotion,  la  titesse  qu*il  peut 
atteindre,  les  transports  de  troupes  et  de  munitions  qu*il  peut 
opérer  avec  rapidité,  tout  nou9*assure  que  c'est  une  arme  émi- 
nemment française,  et  qu'elle  peut  devenir  très-redoutable  en 
nos  mains. 

Messieurs ,  on  parle  des  armements  et  des  dépenses  qu'occa- 
sionnent les  armements. 

Les  armements  sont  nécessaires  pour  protéger  notre  com* 
merce,  pour  montrer  notre  pavillon,  pour  nous  créer  des  rela- 
tions ,  pour  suffire  aux  besoins  de  la  politique. 

Ne  croyez  pas  qu'en  ce  moment  les  armements  soient  si» peu 
Tomel.— 184«.  36 
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considérables  qu*oa  le  dit.  Une  puissance  voisine  qui  aussi, 
elle,  a  de  grands  intérêts  commerciaux  à  prot^er,  qui  aussi, 
elle,  a  besoin,  pour  le  maintien  de  sa  puissance,  de  montrer 
son  pavillon  sur  toutes  Hbs  mers,  FAngietefre  n*a  pas,  croyez- 
le  bien,  un  nombre  beaucoup  plus  considérable  que  nous  de 
bAtiments  armés. 

Jen  ai  fait  le  dépouillement  pour  1 846,  je  l'ai  comparé  avec 
celui  de  la  même  année  en  France  ;  j*ai  été  smrpris  du  résultat. 

En  i846,  nous  avons  186  bâtiments  armés,  compris  gabares. 
bateaux  à  vapeur,  e^.;  au  commencement  de  i846,  l'Angle- 
terre en  avait  196.  DiEférence  :  10  bâtiments. 

Si  vous  considérez  combien  est  faible  cette  légère  différence 
en  présence  des  besoins  de  la  marine  anglaise,  de  ceux  de  son 
^nmierce,  de  sa  puissance  navale,  en  vérité,  vous  trouverez 
que  nous  sommes  loin  de  déchoir,  et  que  nous  tenons  dans  le 
monde  maritime  une  fort  bonne  position. 

Messieurs,  je  n'abuserai  pas  plus  longtemps  des  moments  de 
la  Chambre,  et  je  terminerai  par  de  très-courtes  paroles. 

Je  répéterai  ce  que  je  disais  en  commençant  :  non ,  la  commis- 
sion n^a  pas  voulu ,  dans  un  but  d'économie,  rédnim  le  crédit  qui 
vous  était  demandé.  Ce  qu'elle  a  désiré  faire ,  c'eà't  de  ménager 
Tavenir,  c'est  de  suffire  au  présent  ;  elle  n'a  pas  entendu  davanriage. 

Eh,  messieurs,  rappelons-nous  bien  que,  si  la  marine  est 
jugée  favorablement  dans  la  Chambre,  si  la  Chambre  est  tou- 
jours prête  à  payer  une  marine  avec  de  l'argent,  elle  ne  l'est  pas 
assez  à  faire  ce  qu'il  faudrait  pour  avoir  une  véritable  marine  ; 
elle  ne  l'est  pas  assez  dans  les  transactions  que  l'industrie  et  le 
commerce  intérieur  devraient  faire  pour  que  notre  navigatioii 
marchande  prospère;  eDe  ne  l'est  pas  assez  toutes  les  fois  (pa'il 
s'agit  de  qtiestions  industrielles  ou  commerciales  où  les  besoins 
de  la  marine  militaire  se  trouvent  en  présence  des  besoins  de 
ritidustrie.  • 

Eh  bien,  messieurs,  croyez-moi,  entrez  dans  une  voie  plus 
iarge,  que  la  Chambre  s'occupe  un  peu  plus  de  concilier  les 
ittéréts^de  la  marine  marchande  et  ceux  du  Commerce  et  de 
l'industrie,  lorsqu'ils  se  trouvent  en  présence;  qu'dle  soit  fou- 
joturs  prête  à  accorder  à  la  marine  militaire  les  fonds  qtri  lui 
seront  nécessaires  pour  se  maintenir  et  grandir  successivement , 
ft  le  jwys  pourra  compter  sur  die  et  se  rassurer  sur  fivenk. 
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Rësutné  de  la  discussion  par  M.  le  contre-amiral  Herhoux,  rnporteur  de  la 
commission.  Il  passe  en  revae  ce  qoî  a  été  dit  dans  le  cours  dea  d^iats,  et 
pose  des  conclusions  au  point  de  vue  où ,  dans  Tétat  actuel  de  la  qu|Bstion« 
la  commission  a  cru  et  croit  encore  devoirse  placer  pour  donner  àla  France 
une  marine  militaire  appropriée  à  son  génie  et  à  ses  besoins  réels,  pour 
la  défense  des  côtes  et,  s  il  y  a  lieu,  ponr  une  agresdon  hardie,  prodiaine 
ou  élmgnée ,  pour  une  guerre  active  et  longtemps  soutenue. 

• 
Messieurs ,  je  ne  crains  pas  de  le  dire ,  en  présence  des  at- 
taques dirigées  contre  la  commission  depuis  trois  jours,  la 
Chambre  manquerait  à  la  justice,  si  elle  ne  permettait  pas  au 
rapporteur  de  venir,  je  ne  dirai  pas  défendre  ses  intentions, 
j  espère  que  ce  n'est  pas  sérieusement  qu  elles  sont  inculpées, 
mais  faire  connaître  les  motifs  généraux  des  déterminations  aux- 
quelles elle  sest  arrêtée. 

Je  ne  saurais,  en  vérité,  comprendre  les  accusations  dirigées 
contre  nous.  Il  était  bien  simple,  si  Ton  avait  voulu  connaître 
précisément  l'intention  de  la  commission,  d'aller  la  chercher 
dans  son  rapport.  Elle  y  est,  j'ose  l'aflEirmer,  nettement  et  loyale- 
ment exprimée.  La  voici  en  quatre  lignes  : 

c  Nous  voulons  une  marine  militaire  appropriée  au  génie  du 
pays,  à  ses  besoins  réels;  nous  la  voulons  conçue  dans  une 
pensée  systématique  qui  se  prête  d'abord  à  la  défense  vigou- 
reuse de  la  vaste  étendue  de  nos  côtes,  puis,  à  l'agression  har- 
die; proche  ou  lointaine,  capable,  s'il  le  fallait,  de  faire  une 
guerre  active  et  longtemps  soutenue.  » 

Avons-nous  entendu,  en  pariant  de  la  sorte,  abaisser  le  pa- 
villon de  la  France  ?  Avons-nous  dû  craindre  que  nous  arme- 
rions contre  nous  l'éloquence  de  Thonorable  M.  de  Lamartine? 
Nous  pouvions  espérer,  au  contraire,  rencontrer  ses  sympathies 
et  obtenir  son  appui.  Au  moins,  nous  devait-il  justice?  11  ne 
nous  l'a  pas  rendue  entière.  Le  temps  nous  la  rendra.  • 

L'année  dernière,  mon  honorable  ami  M.  Lacrossea  fait  in- 
troduire, dans  la  loi  de  finances,  une  disposition  par  suite  de 
laquelle  il  était  facile  de  prévoir  que  le  Gouvernement  serait 
amené  à  développer  les  forces  actuelles  de  la  marine.  Il  est  ar- 
rivé, en  effet,  que  le  Gouvernement  s'est  mis  d'accord  avec  la 
pensée  de  l'honorable  M.  Lacrosse,  et  que,  dès  le  début  de  cette 
session,  il  vous  a  présenté  le  projet*de  loi  sur  lequel  vous  êtes 
appelés  à  statuer  en  ce  moment.     • 

Lors€[ue  nous  avons  reçu  l'honorable ,  mais  difficile  mission 
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d'examiner  ce  projet' de  loi,  nous  nous  sommes  demandé  si,  eu 
égard  à  la  disposition  générale  des  esprits,  en  cette  Chambre  et 
dans  le  pays,  il  ne  convenait  pas  que  nous  Tadoptassions  sans 
amendement,  pour  ainsi  dire,  sans  examen ,  afin  de  donner  une 
prompte  satisfaction  à  Topinion  publique.  Nous  avons  pensé,  et 
coomient  des  députés,  quatre  vieux  marins  et  des  fils  de  géné- 
raux, n*auraient-iis  pas  eu  cette  pensée,  que  nous  avions  le  de- 
voir de  Tétudier,  indépendamment  des  circonstances  dans  les- 
quelles il  avait  été  conçu,  de  l'améliorer  s'il  était  possible  ?  Qu'il 
y  allait  même  de  la  dignité  de  la  Chambre  que  nous  nous  mis- 
sions en  mesure  de  vous  présenter  un  rapport  étudié. 

Nous  avons  consacré  de  nombreuses,  de  longues  et  laborieu- 
ses séances  à  l'examen  du  projet  de  loi.  Nous  l'avons  étudié  avec 
conscience,  avec  un  zèle  soutenu,  et,  qu'il  me  soit  permis  de  le 
dire  pour  la  commission,  nous  ne  l'avons  pas  étudié  sans  fruit, 
puisque  nous  avons  rencontré  l'approbation  de  M.  le  ministre  de 
fa  marine  en  ce  qui  touche  les  développements  nécessaires  de 
la  flotte  à  vapeur. 

Le  Gouvernement  n'a  pas  eu  le  mérite  d'introduire  dans  le 
projet  deux  batteries  flottantes.  Qu'il  en  ait  eu  le  désir,  je  n'en 
doute  pas;  mais  l'initiative  appartient  à  la  commission. 

Et  que  sont  ces  batteries  flottantes?  Vous  nous  reprochez 
d'avoir  retranché  quatre  vaisseaux,  que  dis-je ,  quatre  vaisseaux  ! 
quatre  coques,  quatre  carcasses  de  vaisseaux,  et  nous  vous  don- 
nons deux  batteries  flottantes,  deux  grands  vaisseaux,  deux  sen- 
tinelles avancées  à  l'embouchure  de  nos  fleuves,  propres  à  les 
barrer,  à  empêcher  de  nouvelles  incursions  de  nouveaux  Nor- 
mands. Car,  sachez-le  bien, la  vapeur,  que  méprise  l'honorable 
M.  de  Lamartine,  la  vapeur  pourrait  amener  demain  des  canons 
ennemis  et  des  boulets  incendiaires  sous  les  murs  de  Rouen. 
Oui,  ce  qui  serait  impossible  à  un  bâtiment  à  voiles,  un  bâti- 
*ment  à  vapeur  pourrait  le  tenter.  Il  pourrait  venir  incendier 
Rouen.  Il  sufiiraitpour  cela  de  la  hardiesse  et  de  la  capacité  de 
TolBcier  le  plus  ordinaire;  mais  la  construction  du  bâtiment 
devrait  être  appropriée  à  l'expédition. 

Messieurs,  c'est  ma  pensée. ...  Il  faut  d'autres  armes  que  des 
fusils  de  garde  nationale  pour  se  défendre  contre  les  obus  de  80 
de  l'honorable  général  Paiî^hans. 

C*estpour  rendre  impossible,  bu  du  moins  bien  dangereuse, 
toute  incursion  dans  nos  rfVières ,  que  nous  avons  demandé  à 
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M.  le  minisire  qu'il  fit  Tessai  immédiat  de  batteries  floltantes. 

Nous  manquerions  à  la  justice  si  nous  ne  nous  empressions 
d'ajouter  que  M.  le  ministre  s'est  montré  tout  aussi  empressé 
que  nous  de  réaliser  cet  essai.  Nous  aurons  donc  bientôt  deux 
batteries  flottantes ,  deux  grandes  machines  de  guerre,  purement 
défensives,  il  est  vrai,  ettrès-coùleuscs,  mais  bien  utiles.  Et  au 
moins  devrez-vous  reconnaître  que  si  nous  avons  retranché 
quatre  vaisseaux  en  chantier,  nous  en  avens  ajouté  deux  à  flot. 

Je  voudrais,  messieurs,  ne  pas  me  répéter,  et  ne  rien  répéter 
non  plus  de  ce  que  vient  de  vous  dire  mon  honorable  ami 
M.  Le  Ray.  La  Chambre  comprendra  que,  dans  l'étrange jiosi- 
tion  que  nous  a  faite  l'opposition  au  projet  de  loi  de  la  com- 
mission ,  nous  soyons  disposés  à  faire  valoir  nos  motifs  deux  fois 
plutôt  qu'une.. .  Et  encore  est-il  bien  certain  que  nous  ne  vous 
les  dirons  pas  tous. .  . 

La  marine  est  à  l'état  de  transition  chez  tous  les  peuples. 
Tout  s'ébranle,  tout  change  à  nos  côtés!  Hier  nous  avions  des 
vaisseaux  à  voiles  et  des  vaisseaux  à  vapeur;  demain  nous  aurons 
des  vaisseaux  mixtes,  mus  simultanément  et  alternativement 
par  la  voile  et  par  la  vapeur.  Dans  cette  situation ,  nous  avons 
dû  écarter  la  question  posée  par  le  Gouvernement,  celle  de 
savoir  quelle  pourrait  être  la  composition  nouvelle  de  la  flotte 
au  1*' janvier  i854.  Qui  pourrait  le  dire?  qui  peut  le  présumer.^ 
II  nous  a  paru  que  la  véritable  question  à  poser  et  à  résoudre 
était  celle  de  la  guerre  avec  l'Angleterre.  Comment  la  faire  acti- 
vement, la  soutenir  avec  énergie?  Et  nous  avons  examiné. 

Mais,  au  préalable,  il  nous  a  paru  utile  d'étudier  le  passé.  Il 
nousaparu  évidentqu'il  ne  pouvait  plusservirde  loi  pour  l'avenir. 

Cependant  les  enseignements  du  passé  seront  précieux ,  con- 
sidérables. Nous  avons  demandé  un  premier  avis  à  un  ancien 
ministre  dont  le  département  der  la  marine  a  gardé  la  mémoire, 
à  M.  le  baron  Portai.  On  lit  dans  ses  mémoires  : 

•  La  possibilité  d'une  rupture  avec  l'Angleterre  est  la  pensée 
qui  doit  éclairer  et  animer  tous  les  calculs  et  tous  les  actes  du 
département  de  la  marine. 

«  Nous  pouvons  être  obligés  de  soutenir  cette  guerre  corps  à 
corps,  de  même  que  nous  pouvons  être  appelés  à  le  faire  avec 
le  concours  .de  quelques  alliés. 

•  Si  nous  sommes  seuls ,  je  crois  qu'au  lieu  de  38  vaisseaux 
•t  5o  frégates,  nous  atteindrions  plus  sûrement  le  but  avec  3o 
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vaisseaux  et  60  frégates.  Si,  au  contraire,  nous  avions  TalliaDce 
de  la  Russie  et  des  États-Unis,  peut-être  vaudrait-it  mieux  con- 
server la  proportion  de  38  vaisseaux  et  5o  frètes;  je  dis 
p4aî^étre  (le  mot  est  écrit  çn  caractères  italiques],  car,  selon 
mon  avis  personnel,  même  avec  Talliance  des  Etats-Unis  et  de 
la  Rusftie,  il  n*y  aurait  ni  possibilité  ni  utilité  à  faire  la  guerre 
d*escadres  et  d'armées  navales  contre  TAngleterre..  Tandis  que 
si,  au  lieu  de  ces  deux  alliés,  nous  n*en  avions  quun,  il  ny  au- 
rait plus  aucun  doute  que  les  règles  et  les  combinaisons  de  la 
guerre  corps  à  corps  ne  fussent  encore  les  meilleures.  Je  suis  par 
conséquent  asseï  porté  à  croire  que  la  proportion  de  3o  vais- 
seauf  et  60  frégates  serait  plus  favorable,  plus  utile  que  celle 
de  38  vaisseaux  et  5o  fr^ates.  > 

Eh  bien,  en  présence  de  celte  opinion  deThonorable  ministre 
restaurateur  de  notre  marine,  en  présence  de  cette  opinion  si 
bien  réfléchie  de  M.  Portai,  nous  sommes-nous  arrêtés  à  celui 
des  deux  systèmes  proposés  qu^tendaità  diminuer,  à  restreindre 
le  nombre  des  vaisseaux,  la  force  navale  à  voiles?  Pas  le  moins 
du  monde!  Nous  avons  adopté  Tautre. ..  adopté,  en  d'autres 
termes,  le  nombre  de  38  vaisseaux.  Mais  vous  n'en  proposez 
que  36?  nous  dira-t-on.  Messieurs,  nos  36  vaisseaux  sont  supé- 
rieurs par  le  nombre  de  bouches  à  feu ,  très-supérieurs  par  Je 
calibre  de  ces  bouches  à  feu,  aux  38  vaisseaux  de  M.  le  baron 
P*tal. 

Il  demandait  ôoirégates.  Nous  en  avons  voté  55,  et  je  regrette 
personnellement  que  ce  nombre  n  ait  pas  été  porté  à  60.  Les 
Armâtes  de  M.  Portai  étaient  armées  de  44  canons  et  caronades 
du  calibre  de  18;  les  nôtres  de  5o  canons  en  moyenne.  Les  plus 
fortes  portent  60  bouches  à  feu ,  dont  4  obusiers  de  4o.  Plu- 
sieurs sont  destinées  à  être  totalement  armées  de  cette  puissante 
artillerie. 

Et  permettez-moi  de  le  dire  en  passant,  quand  j*entends  pai^ 
1er  de  la  flotte  de  Louis  XIV,  si  grande,  il  est  vrai,  par  les  faits 
glorieux  quelle  a  accomplis;  quand  j'ep tends  ravaler  comme  à 
plaisir  nos  forces  actuelles,  je  suis  amené  à  penser  que  nos  seules 
frégates  surpassent  en  puissance  réelle  d'artillerie  la  flotte  de 
Louis  XIV. 

Je  reviens  à  la  comparaison  du  système  Portai  avec  les  propo- 
sitions de  la  conmiission. 

M. Portai  demandait  i5  corvettes;  nous  vous  proposons d'^o 
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YOter  ào.  M.  Portai  demandait  20  bricks;  nous  proposons  dra 
voter  5 G. 

C'est  beaucoup  trop  !  dit  M,  Thiers. 

Oh!  sur  ce  point,  d  accord  et  de  tout  cœur;  je  vous  remercie 
de  me  fournir  l'occasion  de  le  dire;  nous  voudrions  que  les  bâ- 
timents à  voiles  de  rang  inférieur  pussent  disparaître  complète- 
ment de  la  flotte;  ils  seraient  compromettants  au  début  d*une 
guerre;  en  en  votant  i36,  la  commission  n*a  fait  qu^  céder  aux 
instances  réilérées  du  ministre. 

Mais ,  je  vous  le  demande ,  je  le  demande  à  la  Chambre ,  qpand 
nous  vous  proposons  de  voter  une  force  navale  à  voiles  supé- 
rienre  à  celle  que  M.  le  baron  Portai  demandait  pour  faire  la 
guerre  à  FÂi^eterre  ;  quand  nous  vous  faisons  cette  proposition^ 
à  une  époque  de  transition  ;  quand  une  puissance  de  locomo- 
tion nouvelle  vient  modifier  tous  les  calculs  de  la  guerre  •  est-fl 
juste  de  dire  que  nous  soyons  les  ennemis,  les  détracteurs  des 
bâtiments  à  voiles?  peut-on  m^me  le  soupçonner  raisonnable- 
ment? J'avais  le  juste  pressentiment  de  ce  qui  arrive  lorsque, 
dès  les  premières  pages  du  rapport,  j'ai  eu  la  précaution  d'écrire, 
précaution  bien  inutile  »  que  les  vaisseaux  et  les  frégates  à  voiles 
sont  encore  les  moyens  les  plus  puissants  de  guerre,  en  raison 
du  nombre  et  du  calibre  de  leurs  canons. 

Nous  serions  les  ennemis  de  notre  pays  si  nous  poursuivions 
de  nos  vceux  l'abandon  immédiat  de^  grands  bâtiments  à  voiles  ; 
BOUS  voulons,  au  contraire,  qu'il  en  soit  fait  usage  aiussi  long- 
temps qu'il  sera  nécessaire  de  le  faire. 

Mais  il  faut  bien  dire  r  d'aillieurs ,  dire  avec  la  même  sincérité , 
avec  la  même  conscience ,  ce  que  l'on  pense  de  l'utilité ,  de  la 
nécessité  des  moyens  nouyeiaux. 

Nous  croirions  n'avoir  rempli  notre  tâche  qu'a  demi  si  np]9s 
nous  fussions  bornés  à  vous  proposer  l'adoption  de  la  flotte  à 
voiles  de  M.  le  baron  Portai.  Veuillez  donc  remarquer  que  nojus 
Mmmes  ^Siés  au  delà,  et  de  beaucoup  !  Les  100  bâtiments  à 
vapeur  du  pn>jet  de  loi  vous  coûteront  33  millions  par  an ,  m^fs 
ih  comprendront  de  véfitables  bâtiment»  de  guerre ,  des  hk^jt- 
ments  de  guerre  puissants  pour  l'attaque  cooinp^  pour  la  dé- 
fense ,  puissants  par  leur  faculté  de  locomotion  constante  comme 
par  leur  artillerie Et  s'il  est  vrai  que  cette  faculté  de  loco- 
motion consiant^  soit  une  puissance  vis-à«vis  des  bâtinœnts  à 
voiles ,  n  avons^nous  rien  fait  pour  la  force  navaje  du  pays  en. 
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donoanl  800  chevaux-vapeur  à  nos  batteries  flottantes,  et  348 
à  des  Vaisseaux,  frégates  et  corvettes  du  genre  mixte  ? 

Qu^on  vienne  encore  nojfs  dire  que  nous  nous  sommes  moins 
préoccupés  de  la  force  du  pays  que  de  réaliser  quelque  sordide 
économie  I  Nous  sommes  et  nous  resterons  en  droit  de  répondre 
que  nous  eussions  été  heureux  d  appliquer  les  économies  con- 
senties par  le  ministre  et  les  nôtres  à  quelque  dépense  done 
utilité  immédiate  ou  d^une  utilité  probable  dçns  un  avenir  plus 
ou  moins  éloigné. 

Nous  avons  dit  que  nous  n*entendions  pas  renoncer  aux  chances 
honorables,  quoique  toujours  coûteuses,  des  grands  engagements 
maritimes  :  nous  entendions  parler  des  combats  d'escadres.  Nous 
ne  reconnaissons  pas  Tutililé,  pour  la  France,  dai^comba (5 d'es- 
cadres. Sans  doute  la  nécessité  de  ces  combats  pourra  se  pro- 
duire dans  nos  rencontres,  et  alors  nous  nous  battrons;  rien  de 
plus  certain  !  mais  nous  pensons  que  l'occasion  de  ces  combats 
ne  doit  pas  être  recherchée. 

Que  pourrait-il  en  résulter?  Toute  la  force  est  dans  Tartille- 
rie  ?  Oui ,  quand  les  bâtiments  sont  sérieusement  engagés ,  toute 
la  force  est  dans  TartiUerie ,  dans  les  armes  à  feu.  Eh  bien  !  les 
progrès  de  Tartillerie  sont  si  considérables,  que,  si  Von  admet 
que  deux  escadres.  Tune  française  et  Tautre  anglaise,  se  ren- 
contrent r  et  qu'elles  en  viennent  aux  mains ,  il  est  hors  de  doute 
qu'après  un  engagement  vigoureusement  soutenu  de  part  et 
d'autre ,  il  ne  restera  plus  qu'une  œuvre  de  destruction  complète. 

Je  le  répète ,  les  combats  d'escadres  ne  seront  {dus  à  l'avenir 
qu'une  œuvre  de  destruction  complète  et  mutuelle. 

Dans  ces  grands  jeux  de  la  force  et  du  hasard,  de  quel  côlé 
restera  l'avantage?  Du  côté  des  plus  nombreux.  Or  pouvons- 
nous  avoir  la  prétention  de  constituer  une  marine  aussi  nom- 
breuse que  celle  de  l'Angleterre.  Que  demain  nous  ayons  1 00  vais- 
seaux à  flot,  après  demain  l'Angleterre  en  aura  200. 

Encore  une  fois ,  les  combats  d'escadres  ne  sauraient ,  i  ia 
longue,  tourner  à  notre  avantage.  Admettons  un  succès,  admet- 
tons des  succès;  mais  ne  seront-ils  pas  trop  coûteux  ?  et  renoemi 
n'anrait-il  pas  des  forces  nouvelles  à  opposer  à  nos  forces  épui- 
sées ou  sensiblement  réduites? 

U  est  bien  difficile  qu'une  escadre  puisse  tenir  longtemps  la 
mer  sans  être  rencontrée,  sans  être  amenée  à  combattre.  Mais 
quand',  ralliée  sous  Je  pavillon  de  son  chef,  ia  voilure  étant  ré- 
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glée  sur  la  vitesse  du  plus  ma«|yais  marcheur  (  veuillez  me  par- 
donner ce  détail  technique),  \;Ue  peut  être  chassée,  après  avoir 
été  aperçue ,  et  bientôt  jointe  par  les  meilleurs  voiliers  de  l'en- 
nemi  Ceux-ci  la  canonnent;  des  avaries  surviennent,  qui 

retardent  la  marche  de  Tescadre,  et  l'engagement  total  devient 
une  nécessité. 

11  a  paru  à  votre  commission  que,  pour  faire  bonne  guerre 
à  Tennemi ,  pour  Tamener,  comme  nous  l'avons  dit  dans  notre 
rapport,  au  sentiment  réfléchi  d'une  paix  nécessaire,  il  serait 
plus  avantageux  généralement  de  faire  sortir  de  nos  ports  de 
petites  divisions  de  croiseurs ,  des  divisions  composées  le  plus 
souvent  de  frégates,  exceptionnellement  de  vaisseaux,  et  c'est 
un  des  motifs  qui  nous  ont  portés  à  réduire  le  nombre  de  ceux-ci 
à  36,  bien  que  nous  désirions  autant  que  vous ,  plus  que  vous , 
permettez-moi  de  vous  le  dire,  le  développement  de  notre  ma- 
rine. Nous  autres  marins,  nous  y  avons  un  intérêt  personnel. 
Un  homme  éminent  par  les  positions  qu'il  a  occupées ,  par  sa 
haute  intelligence  et  par  sa  pratique  des  affaires ,  l'honorable 
M.  Thiers ,  n'a  pas  confiance  dans  la  guerre  de  course.  Je  recon- 
nais que  la  guerre  de  course  a  ses  hasards  et  ses  dangers  ;  mais 
enfin  la  mer  est  plus  lai^e  pour  une  division  que  pour  une  es- 
cadre. 

Une  flotte  marchande  convoyée  par  des  vaisseaux  de  guerre 
est  facilement  dispersée  par  la  tempête,  et,  le  lendemain  du  mau- 
vais temps,  un  croiseur  rencontre  et  prend  les  bâtiments  séparés 
du  convoi.  Est-il  rencontré  à  son  tour  par  un  ennemi  supérieur 
en  force,  il  prend  chasse,  et  peut  user  de  tous  les  moyens  pour 
éviter  un  combat  inégal.  Aussi,  quoi  qu'on  en  puisse  dire,  nos 
cfoiseurs  ont  été  souvent  heureux.  Nous  trouverons  à  cet  égard , 
dans  l'histoire  des  dernières  années  de  l'empire  des  enseigne- 
ments qui  seront  à  garder. 

Voulez-vous  uÈe  preuve  d'un  autre  genre  à  l'appui  du  système 
de  votre  conmiission.  Nos  voisins,  gens  de  haute  raison  pratique, 
n'ont  pas  mis  un  seul  vaisseau  sur  les  chantiers  dans  le  cours 
de  l'année  dernière  ;  mais ,  en  revanche ,  on  construisîtiit  5o  fré- 
gates de^  5o  canons  et  des  bâtiments  à  vapeur,  apparemment 
pour  donner  la  chasse  à  des  croiseurs.  On  admettait  donc  que 
nous  aurions  intérêt  à  avoir  des  croiseurs  plutôt  que  des  es- 
cadres. 

En  ce  qui  touche  le  système  de  guerre  à  suivre,  comme  aussi 
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la  compoêitioD  de  la  iotie  à  r^f^r*  avons-nous  prétendu  donner 
des  indications  positives ,  enchaîner  lavenir ?Pas  du  tout.'  Veuil- 
lez-bîen  le  remarquer;  le  rapport  fajt  foi  de  cette  vérité. 

Nous  avons  dit  à  M.  le  ministre*  nous  avons  dit  à  la  Chambre, 
et  nous  soutiendrons  devant  qui  voudra  Tentendre ,  que,  avant 
de  développer  la  flotte  au  delà  de  nos  prévisions ,  il  convient 
d'attendre  du  temps  les  indications  qu'il  ne  peut  manquer  de 
nous  donner  bientôt.  Alors,  messieurs,  quand  nous  aurons  reço 
d'utiles  leçons,  des  enseignements  nécessaires,  nous  serons  les 
premiers ,  croyez-le  bien ,  à  désirer,  à  vouloir  marcher  dans  la 
voie  du  développement  et  du  progrès.  Autant  que  vous,  plus 
que  vous ,  permettegi-moi  de  le  dire ,  nous  avons  intérêt  à  voir 
saccroitre  le  nombre  de  nos  machines  de  guerre. 

Je  vous  demande  la  permission  de  dire  quelques  mots  sur  la 
marine  à  vapeur.  Je  serai  trèfrco^rt. 

Après  avoir  pris  connaissance  des  dispositions  du  projet  de 
loi  relatives  à  cette  partie  de  la  flotte,  nous  avons  dit  à  M.  le 
ministre  :  Ce  que  vous  nous  demandez  nous  pandt  être,  eu 
égard  à  l'état  de  choses  actuel^  non  pas  seulement  en  France, 
mais  en  Angleterre  conune  aux  États-Unis,  ce  qu'il  y  a  de  mieux 
à  faire  aujourd'hui,  et  nous  vous  l'accordons  sans  la  moindre 
hésitation,  sans  discussion  aucune.  Nous  n'avons  manifesté  an- 
cune  exigence  pour  cette  marine  à  vapeur,  si  peu  connue,  si 
mal  appréciée  encore,  et  quia  tant  d'avenir.  Une  courte  discus- 
sion a  cependant  eu  lieu  sur  un  point  accessoire  que  je  ne  veux 
pas  aborder;  il  est  technique;  je  craindrais  de  fat^erla  Cham- 
bre; ce  n'était  pas  même  là  l'occasion  d'un  dissentiment  U  s'a- 
gissait de  vaisseaux  que  nous  avions  qualifiés  gardes-côtes;  et 
nous  avions  besoin  de  bien  fixer  M.  le  ministre  sur  notre  pen- 
sée et  sur  les  moyens  qui  noMs  paraissent  propres  à  la  réa- 
liser. 

M.  le  ministre  a  eu  la  bonté  de  nous  dire  :  Votre  projet  vaut 
mieux  que  celui  que  j'avais  conçu  l'année  dernière;  je  l'adopte. 
Mais  le  lendemain,  M.  le  minisire,  arméde  documents  nouveaux, 
est  venu  nous  dire  :  Je  crois  votre  projet  susceptible  d'être 
amélioré.  Et  aussitôt,  après  l'avoir  entendu,  nous  nous  sommes 
rendus  à  son  nouvel  avis.  Encore  une  fois  il  s'agissait  de  vais- 
seaux mixtes>  Que  le»  essais  soient  heureux,  qu'ils  ne  le  soient 
pas,  croyez  qu'il  aurait  été  sage  de  les  faire. 

Y  a-t-il  dans  cas  n^ports  de  la  coihmission  avec  M.  le  mi- 
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nistrede  la  marine,  y  a-t-il  dans  le  rapport  qa  elle  a  eu  rhonneur 
de  soumettre  à  la  Chambre,  la  moindre  preuve,  la  moindre 
indication  de  cette  pensée  d'amour  exclusif  pour  la  marine  à 
vapeur  que  lui  attribue  si  gratuitement  Thonorable  M.  de  La- 
martine. J'écarte  donc,  pour  n'y  plus  revenir,  les  assertions 
erronées  du  brillant  orateur.  Aussi  bien  n'auront-elles  d'autres 
conséquences  que  de  nous  avoir  été  pénibles  à  entendre. 

J'ai  personnellement  la  plus  grande  confiance  dans  l'avenir 
de  la  marine  à  vapeur.  Sans  doute  de  grands  progrès  seront 
réalisés,  mais  on  peut  dire,   avec  vérité,  que  les  bâtiments  9 
vapeur  seront  de  bons  bâtiments  de  guerre. 

Les  plans  de  ceux  qui  sont,  en  quelque  sorte,  inscrits  au  pro- 
jet de  loi  ont  été  arrêtés,  l'année  dernière,  en  comité  spécial 
nommé  par  M.  le  ministre.  Dès  l'année  dernière,  il  était  donc 
reconnu  par  des  bonmies  compétents  que  les  bâtiments  à  vapeur 
pouvaient  être  bâtiments  de  guerre;  hier  encore,  dans  cette  en- 
ceinte, on  exprimait,  à  cet  égard,  des  doutes;  on  produisait  des 
assertions  qui  pourront  occasionner  quelque  surprise  de  l'autre 
c6té  de  la  Manche. 

Mestieurs,  je  ne  comprendrais  pas  cpie  mon  pays  n'acceptât 
pas  avec  empressement  les  merveilles  (gérées  par  la  vapeur,  et 
celle»  qu'elle  nous  promet  Conomentinous  ne  pouvons  pas  ar- 
mer de  vaisseaux  à  voiles,  sans  nous  préoccuper  aussitôt  de  la 
difficulté  parfois  bien  grande  de  réunir  sur  ces  vaisseaux  le 
personnel  spécial  indispensable,  et  lorsqu'un  navire  nouveau  se 
présente  sur  lequel  des  soldats  peuvent  suppléer  les  matelots , 
BOUS  ne  comprenons  pas,  nous  ne  voulons  pas  comprendre  que 
ce  fait  nouveau  tend  à  diminuer  la  supériorité  numérique  des 
forœs  navales  de  nos  voisins  relativement  aux  nôtres? 

11  me  semble,  à  moi,  que  la  marine  à  vapetur  deviendra  très^ 
paissante,  très-respectable. 

Elle  l'est  même  dès  aujourd'hui,  et  j'en  fais  plus  de  cas  q«o 
de  je  ne  sois  quelle  force  en  bâtiments  à  voiles,  artificiellement 
créée,  qui  ferait  augmenter  la  flotte  de  l'ennemie- 

Permettez,  messieurs;  j'aisSSsdoute  mal  rende  ma  pensée; 
je  demande  à  la  développer. 

Je  dis  que  des  vaisseaux  à  voiles  doivent  être  bien  armés;  que 
si  nous  avons  4o  vaisseaux  bien  armés,  assurément  cfts  4o  vais- 
seaux pourront  lutter  avec  pleine  ceafiance  contre  les  ào  meil- 
leurs vaiaseaux  du  monde;  mais  je  dis  aussi  que  si,  par  impos- 
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sible ,  vous  aviez  60  vaisseaux  faiblement  armés,  vous  auriez  ta 
chance  en  même  temps 

Eh  bien  !  je  laisserai  de  côté  très-volontiers  les  éventualités 
de  la  guerre.  Je  dirai  seulement  :  défiez-vous  d'augmenter  indé- 
finiment le  nombre  de  vos  vaisseaux,  car  dans  la  comdction  de 
votre  commission,  et  votre  commission  a  beaucoup  étudié, 
Fextension  trop  grande  du  nombre  des  bâtiments  à  voiles 
amoindrirait  la  force  navale  de  votre  pays,  au  lieu  de  Taug- 
menter.  Défiez-vous-en  bien  ;  nous  avons  cru  devoir  exprimer 
%ette  idée  dans  le  rapport ,  et  nous  n  hésitons  pas  à  la  repro- 
duire, dans  Tespérance  qu'en  vous  y  arrêtant  vous  en  re- 
connaîtrez l'exactitude  et  la  portée.  Nous  préférons  la  qualité 
au  nombre»  Je  prie  la  Chambre  d'être  indulgente  à  mon  ^ard. 
Je  manque  de  l'habitude  de  la  tribune,  et  je  remplis  un  devoir» 
en  ce  moment ,  qu'à  vous  dire  vrai  je  trouve  pénible. 

Le  moyen  de  faire  que  des  vaisseaux  à  voiles  soient  puissants, 
non  pas  seulement  contre  l'ennemi,  mais,  à  la  mer,  contre  la 
tempête,  c'est  qu'il  y  ait,  vous  le  savez,  un  certain  nombre 
d'hommes  spéciaux  très-capables.  Votre  inscription  maritime 
vous  donne  ces  l^mmes  précieux.  Elle  vous  donnerait,  *au  be- 
soin, 46,000  mlielots  utilement  applicables  au  service  de  la 
flotte.  Je  veux  croire  qu'il  en  existe  un  plus  grand  nombre  ;  je 
ne  demande  pas  mieux  que  de  le  croire;  soit  5o,ooo,  si  vous 
voulez.  C'est  tm  chiffre  d'espérance  plutôt  que  de  réalité. 

Je  prendrai  tel  chiffre  que  vous  voudrez.  Mais  s'il  arrivait  que, 
au  lieu  d'avoir  le  nombre  de  vaisseaux  qu'on  peut  armer  avec 
ôo,ooo  hommes,  on  voulût  en  avoir  davantage,  le  nombre,  par 
exemple,  qu'indiquait  hier  l'honorable  M.  Thiers,  et  autant  de 
frégates  et  de  bâtiments  à  vapeur,  je  suppose,  alors  il  faudrait 
de  toute  ilëcessité,  pour  faire  de  bons  vaisseaux,  des  vaisseaux 
capables,  que  le  temps  vous  vint  en  aide,  et  que  la  mer  fût  libre. 
Si  la  mer  n'était  pas  libre  vous  ne  réussiriez  pas. 

Mais  vous  dites  qu'on  peut  augmenter  indéfiniment  inscrip- 
tion maritime  :  j'en  doute.  Je  reconnais,  cependant,  que  l'idée 
émise  hier  par  l'honorable  Mi  Thiers,  appliquée  avec  Téserve  , 
peut  amener  d'heureux  résultats. 

Voyons  :  qu'arriverait-il  si,  voulant  doubler  aujourd'hui  vos 
armements,  vous  preniez  26,000  hommes  à  Tinscription?  Il  ne 
lui  resterait  rien.  Le  commerce  deviendrait  impuissant  k  opérer 
ses  transports  :  vous  auriez  tué  la  mère  de  l'inscription. 
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I^  cas  est  extrême,  je  ne  le  nie  pas.  Je  cherche  à  exprimer 
ma  pensée;  je  lui  prête  la  forme  de  l'exagération,  a6n  de  la 
i*endre  plus  sensible.  Mais  voyons  encpre.  Ne  prenons  que 
12,000  hommes,  n*en  prenons  que  6,o(y>,  toujours  arrivera-t-il 
que  vous  devrez  vouloir  les  retenir  longtemps,  si  ce  tfest  indé- 
finiment, au  service,  et  alors,  soyez-en  sûrs,  ils  useront  du  béné- 
fice de  la  loi,  ils  Tabandonneront;  craignez  même  que  les  plus 
habiles  n'aillent  vendre  leurs  services  aux  États-Unis ,  et  qu'ils 
n^  soient  retenus  par  TappAt  d'une  solde  élevée. 

D'autre  part,  le  commerce  sera  obligé  de  payer  ses  matelots 
plu3  cher;  s'il  les  paye  plus  cher,  le  prix  du  fret  s'élèvera. 

Mauvaise  condition,  car  si,  dès  aujourd'hui,  nos  négociants 
sont  forcés  trop  souvent,  par  le  soin  de  leurs  intérêts,  d'em- 
prunter le  pavillon  étranger  pour  opérer  leurs  transports,  l'élé- 
vation nouvelle  du  prix  du  ûret  aura  pour  conséquence  certaine 
de  réduire  à  rien  la  part  du  pavillon  national  dans  la  naviga- 
tion de  concurrence.  C'est  encore  tarir  la  source  de  l'inscrip- 
tion. 

On  a  parlé  hier  d'un  autre  moyen  de  suppléer  l'inscription 
maritime,  moyen  employé  en  Russie  à  la  faveur  du  knout.  Ce 
moyen  n'est  pas  praticable  en  France.  Mais  le  fût-il,  les  hommes 
pussent-ik  être  retenus  assez  longtemps  sous  le  drapeau,  encore 
faudrait-il  que  la  mer  fût  libre.' Je  craindrais  d'abuser  des  mo- 
ments de  la  Chambre  en  développant  plus  longuement  cette 
opinion.  La  commission  ne  croit  pas  à  la  possibilité,  pour  la 
France,  d'avoir  une  bonne  marine  militaire  sans  le  secours 
constant  d'une  bonne  marine  marchande. 

Je  désire ,  moi  qui  ne  crois  pas  à  l'augmentation  indéfinie  de 
l'inscription  maritime,  et,  par  conséquent,  à  la  possibilité 
d'une  grande  marine  à  voiles,  que  ia  Chambre  fixe  sa  pensée 
~  sur  la  pécessité  des  progrès  et  des  développements  de  la  ma- 
rine à  vapeur.  Nous  n'avons  pas  rêvé  la  domination  des  mers. 
Nous  comprenons  que  la  libre  jouissance  de  la  mer  soit  indis- 
pensable à  l'Angleterre;  mais,  sans  contrarier  cette  libre  jouis- 
sance ,  nous  voulons  la  partager  :  et  ce  moyen  d'assurer  notre 
droit,  c'est  de  nous  faire  forts  autant  que  nous  pouvons  l'être. 
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RÉPLIQUE    DE    M.    THIEBS. 

n  démootiti  à  les  ooniradiqfcenn  k  josletse  et  U  portée  de  ses  premiers  cal- 
cals  et  de  ses  premiers  r^sonnemtots  sur  riascriptioD  maritime ,  principe 
(le  la  force  navale.  —  Il  termine  ces  grands  et  soleDoeis  débats  en  compa- 
rant les  moyens  employés  en  Russie ,  aux  Élats-Ubis  et  en  Angleterre ,  pour 
avoir  des  matelots,  et  en  faisant  ressortir  les  avantages  de  Pinscription  ma- 
ritime, de  la  levée  permanente,  et,  en  définitive,  des  armements.  —Éloge 
de  la  caisse  des  invalides.  —  Amendement  coneerté  avec  MM.  Janvier  et 
Berryer,  poor  consacrer  13  millions  à  des  achats  de  bois. 

Messieurs,  je  voudrais,  sî  la  Chambre  le  croit  utile,  rétablir 
ici  quelques  chiffres  qui  sont  indispensables  à  connaître  pouf  se 
faire  une  idée  juste  de  notre  force  véritable.  Je  serai  très- 
court,  mais  je  croîs  que  ce  que  je  vais  dire  à  la  Chambre  est 
utile  et  même  nécessaire. 

Messieurs ,  toute  la  force  de  notre  marine  est  dans  Finscrip- 
iîon  maritime:  ce  dont  je  suis  facbé,  surtout,  c'est  de  voir  les 
membres  de  la  commission  s'obstiner,  pour  justifier  non  pas 
leurs  intentions,  ils  n'en  ont  pas  besoin,  mais  pour  justifier  le 
diîffrede  36  vaisseaux,  s'attacher  à  amoindrir  Tidée  que  nous 
pouvons  nous  faire  des  forces  du  pays. 

On  a  dît  que  l'Angleterre  nous  écoutait  :  cela  est  vrai.  Eh 
bien,  raison  de  plus,  il  ne  faut  pas  exagérer  nos  îbrces,  mais  il 
ne  faut  pas  les  amoindrir  non  plus  ;  il  ne  faut  pas  exalter  le  sen- 
timent de  sa  puissanQ3  dans  le  cœur  du  pays,  lui  donner  Vidée 
de  forces  qu'il  n'aurait  pas ,  mais  il  ne  faut  pas  chercher  à  la 
diminuer  non  plus;  il  faut  qu'il  ait  le  sentiment  vrai  de  ce  qu71 
peut. 

La  vérité,  je  la  cherche;  je  viens  apporter  ici  des  chiffres 
sur  l'authenticité  desquels  il  ne  peut  pas  y  avoir  doute.  Je  les  ai 
soumis  tout  à  l'heure  à  M.  l'amiral  Le  Ray,  quî  est  parfaitement 
compétent,  et  je  les  soumets  à  tous  les  hommes  spéciaux ,  aux 
hommes  de  mer,  et  je  les  somme  de  me  démentir  si  ces  chiflres 
ne  sont  pas  exacts,  car  je  tiens  à  ce  que  nous  ne  sortions  pas 
d*ici  sans  être  fixés  sur  notre  force  véritable. 

Messieurs,  je  cherche  la  vérité  avec  bonne  foi  :  j'ai  été  homme 
de  gouvernement,  je  puis  le  redevenir,  et  vous  pensez  bien 
que  je  ne  voudrais  pas  m'exposer  à  apporter  ici  des  asserlicms 
quî  seraient  démenties  plus  tard  par  l'événement,  à  être  comp- 
lable  envers  le  pays  de  moyens  que  j'aurais  dit  exister,  et  qui 
n'existeraient  pas  en  effet.  Ce  serait  une  conduite  périlleuse. 
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insensée  :  je  ne  veux  pas  que  le  pays  croie  qu*H  est  phis  fort 
qu'il  ne  Test  réellement;  mais  je  ne  veux  pas  non  plus  qu*il  se 
croie  plus  faible. 

On  a  apporté  ici  des  chii&es  extraordinaires;  on  a  dit  que  si 
la  guerre  survenait,  tout  au  plus  pourrions  -  nous  réunir 
3,6,000  matelots. 

Comment,  la  France  ne  pourrait  plus  présenter  en  ligne 
que  56,ooo  matelots!  Que  s*est-ii  donc  passé  dans  son  sein  de- 
puis cinquante  ans  ?  Comment  a-t*elle  donc  dégénéré  à  ce  point  ? 
Est-ce  que,  par  hasard ,  dans  la  guerre  d'Amérique ,  ces  vais- 
seaux si  nombreux  qu'elle  présentait  à  Tennemi ,  est-ce  que  ces 
vaisseaux,  elle  les  aurait  équipés  avec  36,ooo  matelots  ?  Cela  est 
assurément  impossible;  pour  armer  ces  vaisseaux,  il  fallait  beau- 
coup plus  de  36,ooo  honmies,  et  je  me  demande  pourquoi,  si 
la  France  en  a  eu  davantage,  elle  n'aurait  plus  que  ce  nombre 
aujourd'hui  ?  On  me  dira  que  Finscription  maritime  est  mainte- 
nant diminuée.  Je  vais  vous  prouver  qu'au  contraire  elle  est 
augmentée,  et  je  vais  le  prouver  par  des  chiflFres  irrécusables. 
Je  vais  vous  prouver  que  nous  avons  armé  jusqu'à  65  vaisseaux 
à  la  fois  et  même  jusqu'à  75. 

J'ai  recherché,  messieurs,  les  documents  les  plus  authenti- 
ques; je  me  suis  adressé  aux  Annales  maritimes.  Dans  une 
suite  cf articles  très-bien  faits,  on  a  donné  le  tableau  exact  de 
nos  diffërentes  guerres  ;  on  y  a  relaté  le  nom  de  tous  les  vais- 
seaux qui  ont  combattu,  avec  leur  calibre  ^  J'ai  pris  les  rè^c- 
ments  de  le  marine,  en  1783,  et  je  vais  d'après  ces  règlements 
vous  donner  le  chififre  des  hommes  embarqués  dans  la  guerre 
d'Amérique,  et  nous  verrons  ensuite  s'il  est  possible  que  la 
France  n'ait  plus  aujourd'hui  ce  qu'elle  avait  alors.  Nous  verrons 
bien  qu'elle  a  davantage. 

H  est  très-difficile,  dans  l'état  des  archives  de  tous  les  minis- 
tères et  des  archives  les  mieux  tenues,  il  est  très-difficile  de  re- 
produire avec  exactitude  tous  les  faits  des  guerres  passées  :  ce- 
pendant j'ai  pris  le  nombre  des  vaisseaux  qui  ont  combattu  en 
même  temps  dans  l'année  1782,  à  l'occasion  de  la  guerre  d'Amé- 
rique, n  y  a  eu  jusqu'à  65  vaisseaux  en  présence  de  l'ennemi , 

'  Voir  ces  articles  page  771,  780,  920  el  1035  de  la  2*  partie  d^  Annalâi 
maritimes  de  1821-,  pages  107, 226,  327,  555  du  tome  1"  et  pages  187,  371, 
et  572  du  tome  2«  de  1822. 
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combattant  à  quelques  mois  de  distance.Céiait  donc  65  vaisseaux 
armés  à  la  fois.  Cela  suppose  au  moins  65  vaisseaux  sous  voiles, 
combattant  en  même  temps;  cela  suppose  en  outre  i  o  vaisseaux 
de  réserve  dans  les  ports;  et  je  dis  que  65  vaisseaux  présents  au 
feu ,  plus  lo  vaisseaux  de  réserve ,  représentent  6o,ooo  hommes 
embarqués,  et  au  delà.  Vous  allez  voir  que  je  n'exagère  rien. 
Tai  pris  les  règlements  de  Tépoque  :  il  y  a  des  vaisseaux  de  5o, 
de  64,  de  74,  de  80  et  de  110. 

Jai  pris  le  nombre  d'hommes  que,  d'après  ces  r^ements, 
ces  bâtiments  devaient  porter.  Eh  bien ,  d  après  les  règlements 
officiels •  Fescadre  qui  combattait  devait  avoir  47.45o  honmies. 
Je  n'exagère  rien ,  quand  je  dis  que ,  s'il  y  avait  65  vaisseaux  sous 
voiles,  il  devait  y  avoir  au  moins  10  vaisseaux  dans  les  ports,  à 
divers  degrés  d'armement. 

J'ai  pris  la  moyenne  des  armements  en  honunes  :  aujour- 
d'hui elle  est  de  85o  hommes  par  vaisseau;  alors  ia  moyenne 
était  de  700.  10  vaisseaux,  ce  n'est  pas  beaucoup;  il  devait  y 
en  avoir  encore  davantage;  je  trouve  donc  pour  l'armement  de 
la  réserve  au  moins  7,000  hommes.  Il  y  avait  bien  4o  frégates  ; 
je  n'ai  pu  en  saisir  le  nombre ,  parce  que  les  frégates  ne  sont 
pas  désignées;  on  n'a  relevé  le  nombre  et  le  nom  des  bâtiments 
que  dans  les  combats  d'escadres.  Mais  quand  je  dis  4o  frètes 
à  3oo  hommes,  c'est  la  moyenne;  cela  fait  12,000  ajoutés  aux 
7,000,  ce  qui  donne  19,000,  lesquels,  ajoutés  aux  47,000, 
donnent  66,000  hommes.  Ces  chif&es  sont  certains;  je  les  ai 
soumis  à  M.  l'amiral  Le  Ray,  qui  m'a  dit  y  avoir  confiance. 

Hs  sont  incontestables,  et  je  mets  tout  le  monde  au  défi  de 
les  contester  sérieusement. 

Vous  allez  voir  si  je  confonds.  Je  dis  que,  dans  la  guerre 
d'Amérique,  il  n'y  avait  pas  moins  de  66,000  hommes  embar- 
qués. £t,  si  vous  prenez  les  travaux  faits  aux  archives  de  ia  ma- 
rine, travaux  fort  intéressants,  et  notanmient  ceux  de  M.  Chas- 
sériau ,  publiés  sous  les  auspices  du  ministre  actuel ,  vous  ver- 
rez que,  d'après  tous  les  documents,  la  moyenne  des  hommes 
embarqués  à  cette  époque  était  de  soixante  et  quelques  mille 
honmies. 

Eh  bien ,  maintenant ,  voulez-vous  prendre  les  chiffres  de 
l'empire.^  Sous  l'empire ,  en  i8o3 ,  en  i8o4  et  en  i8o5,  lorsque 
Gênes  ne  fournissait  pas  encore  un  matelot,  lorsque  l'Italie  n'en 
fournissait  pas  un  seul,    lorsque  la  Belgique  n'en   fournissait 
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pas  davantage ,  les  armements  de  Napoléon  ont  offert  plus  de 
60,000  matelots  efleetifs. 

Voilà  des  chiffres  incontestables  qne  je  déGe  qui  que  ce  soit 
de  contredire. 

On  me  dira,  il  est  vrai,  que  ce  qui  existait  alors  n'existe 
plus  ;  et  lorsqu'en  effet  je  Tai  entendu  dire  hier,  je  me  suis  de- 
mandé, à  mon  tour,  si  je  révais  ;  si  la  France,  qui  a  embarqué 
66,000  hommes ,  n'en  pouvait  plus  embarquer  que  3o,ooo. 
J'avais  été  un  moment  troublé,  et  cependant  il  y  a  bien  long- 
temps que  j*examine  cette  question.  Je  n'ai  pas  foit  des  études 
légères  sur  ce  point  :  j*ai  ikit  les  études  les  plus  approfondies; 
j'ai  comparé  les  forces  maritimes  de  la  France  à  diverses  époques  ; 
j'ai  comparé  ces  forces  à  celles  de  tous  les  pays  qui  ont  une 
puissance  navale  ;  j'ai  recherché  quelle  était  l'étendue  de  l'ins- 
cription, il  y  a  cinquante  ans,  et  quelle  est  cette  étendue  au- 
jourd'hui. Eh  bien ,  elle  est  augmentée.  \om  ne  pouvez  pas 
contester  des  états  dressés  au  ministère  de  la  marine,  et  qui  se 
trouvent  dans  ses  archives.  Vous  y  trouvez  qu*en  lygS  l'inscrip- 
tion a  été  de  96,000  hommes;  j'entends  ici  seulement  les  mousses, 
les  novices  et  les  matelots ,  car,  quant  aux  capitaines  au  long 
cours  et  aux  ouvriers,  on  n'en  a  pas  trouvé  le  chiffre. 

Pour  les  novices ,  les  mousses  et  les  matelots ,  en  1798 ,  l'ins- 
cription était  de  95,000.  Pour  les  novices ,  pour  les  mousses  et 
pour  les  matelots,  l'inscription  est  aujourd'hui  de  101,000  hom- 
mes. Voilà  6,000  hommes  de  différence.  Est-ce  que  vous  croyez 
que  la  différence  entre  1798  et  aujourdliui  ne  serait  que  de 
6,000  hommes  au  profit  de  l'époque  actuelle?  Permettez-moi 
de  vous  faire  une  simple  remarque  qui  vous  prouvera  que  la 
différence  est  beaucoup  plus  grande. 

En  1793,  l'inscription  maritime  comprenait  d*abord  les  quar- 
tiers de  l'intérieur,  qui  ont  été  supprimés  ;  elle  comprenait  de 
plus  les  hommes  de  dix-huit  à  soixante  ans ,  tandis  qu'aujour- 
d'hui elle  ne  comprend  plus  que  les  hommes  de  dix-huit  à  cin- 
quante ans.  Eh  bien  !  lorsqu'on  a  diminué,  sous  la  restauration , 
l'inscription  maritime  des  quartiers  de  l'intérieur,  on  a  supprimé 
mie  douzaine  de  mille  hommes  ;  lorsqu'on  a  réduit  l'inscrip- 
tion maritime  des  hommes  de  cinquante  à  soixante  ans,  on  a 
encore  supprimé  de  9  à  10,000  hommes. 

Ainsi,  pour  que  la  comparaison  fût  exacte,  il  faudrait  ajou- 
ter à  l'inscription  actuelle  13,000  hommes  pour  les  quartiers 
Tome  1.—  1846.  37 
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de  rintériear,  et  g  à  10,000  bommes  de  ciMpiaAte  à  soûuiAle 
ans.  Ainsi ,  rinscription  actuelle,  la  vraie  iutcriptioa ,  semi  de 
123,000  homaes.  Pour  la  oovpafer  à^le  de  1793,  c^esl 
133,000  hommet  qu*il  faudrait  mettre  en  présence  de  g5,ooo. 
U  y  a  doac»  vocui  le  voyes,  a8x>oo  hommes  d'augmentation. 

Maintenant,  que  M.  le  miiûstiie  de  lavumae  fi»se  omnaitre.... 
je  ne  crois  pas  qu'il  ait  là  le  voUime;  nais  je  crois  qu^  y  a  un 
état  qui  a  été  produit  à  la  commission...  ^e  M.  le  nuaistre  de 
la  mârioe  afiir«ie  kii-méme  si  je  »«is  exact  ou  non,  et  dise  si, 
dans  les  archives 4e  Ja  marine,  on  ne  regarde  pas  le  chifiî«  de 
96,000  marins,  «a  i793,  conune  certain. 

Je  m'adresse  aua  honmes  spéciaux^  sont  sur  oes  bancs,  et 
je  leur  demande  ai  j*eaagère  quand  je  dis  que«  pour  les  q«artien 
de  nntérieur  «supprimés,  il  faudrait  igauter  1 2,000  boaunes, 
que,  pour  la  dsl^rence  de  dnquanie  i  aoiKaate  ans,  il  CMidnài 
ajouta*  9  à  lOtOfto  hoiames. 

Il  est  donc  bien  vrai  que  TinscriptioD  comparée  donae  aq* 
jourd'hui  i23,ooo  hommes,  et  96,000  hommes  «n  lygS- 

Comment  donc  se  fait^l ,  je  le  demande  à  tous  les  hommes  de 
sens,  que ,  lorsque  riuscnption  s*est  augmentée  de  28,000  hom* 
mes,  nous  ne  puisions  fournir  ce  qui  était  embarqué  sur  les 
flottes  de  Louis  XW 

Mais  comment  cela  ae  pourrait-il?  Je  cherche  le  vrai  en  con- 
soieace;  vous  ne  répoadres  pas  à  ces  assertions. 

On  dit  :  Co$  matelots ,  vous  ne  les  tenea  pas  sous  la  naain. 

Vous  médites:  SurJes  66,000  hommes,  il  fiiut  des  hommes 
fowr  le  cabotage  ^t  pour  la  pèche  ;  et  puis  beaucoup  d*entre 
eux  aont  absents,  «t  gfi  IrouveuA  ^exposés  à  être  pris  au  pelocBr 
en  France;  vous  ne  les  avez  pas  sous  la  aiain. 

On  ajoute  :  Ca  i&é0t  vous  avea  ou  <de  la  peine  à  armer 
ao  vaifweaux.  -^  CW  vrai  ;  >et  conmte  oe  fait  s*iest  passé  sous 
une  admîoistratiDp  que  je  connais,  je  vais  Texpliquier. 

Oui.on^  eudelapeinet'daaia  un  moment  de  paiac ,  àanwr 
des  «niaseauf  •  ;parce  qu'^ea  temps  de  paix  les  uMiteloAs  aiment 
mieux  rester  sur  dea  bâtiu^nts  de  comAi^K^e  que  de  passer  aur 
les  bâtiments  de  Tftat;  ilsitrouvent  vexatoire  d'être  arrachés  au 
commerce  qui  les  paye  à  un  asses  haut  prix  pour  é^  «caaspor- 
tés  sur  les  vaisseaux  de  guerre,  où  on  les  paye  À  un  prix  beau- 
*coup  moins  élevé. 

A  là  même -époque ,  r,Augteterre,  à  Portsmoalh,  a  eu  auasi  la 
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plu$  grande  peine  à  anaer  deux  ou  trois  vaisseaux  de  guerre  ; 
eUo  a  UroiAv^  mQi99  da  matelei^  eucore  que  nous. 

II  Ijiut  se  placer  ds^^»  Tétati  vrai,  qui  est  celui  de  la  guerre. 

Quand,  la  guesfre  eat  déclarée  »  le^  vaisseaux  de  counuei^  ren- 
tr^litdaas  le  port;^  les  roatelots  domandent  ajor^  du  paio;  iU  3e 
préMOieAi  uon  pas  seulement  par  patriotisme^  mais  par  nécesr 
ailé»  et,  au  Ueu  de  se  débattre  contre  lobligatiou  de  monter  sur 
les  xaiss^siux  ifi  VÉtat,  ils  viemeut  vous  prier  de  les.  y  rece- 
voir. 

Vous  4Ât«s  :  Ils  sont  absents  et  loin  ;  il  en  faut  peur  la  péçhe 
et  pour  le  oabotaftw  Vous  oubH^z  doue  la  valeur  de  ta  popqJar 
tîon  maritime  ;  elle  ne  se  compose  pas  seulement  de  6ô,ooo  bom* 
mier,  BMÎs  eHe  se  compose  encore  d^  uoyice^  et  de  wousses,  au 
9P49br^  de  36,qqo;.  d'hpmmes  qui  oQtt  dépassé  ïkg^  de  cin- 
quante aas»  et  qui  sont  en  dehors  4e  Ti^scriptiou»  au  nombre 
de  35veo<^.  S&.ooo  et  36,ooq  fiwat  71,000,  I^  dedans,  il  y  a 
^  vieillvds  «t  di^s  enfants;  ums  voua  save;^.  qu'ils  sont  em- 
ployés mr  Iw  bateaux-pécheurs^  Rien  n*est  pj^^  ord?nwe  que 
de  voir  las  marins  hors  d*4ge ,  et  ceu:!^  qui  «i^'oot  pas  encore  at- 
teint Vkge  de  la  virititéi  employés  sur  les  U^im^nts  de  pèche 
ou  de  cabotage,. 

Il  vous  reste,  par  conséquent,,  1|n^  population  d^  65, 000  hom- 
mes tout  entière  pour  la  gu^rre>  D  y  aura  sans  doute  des  hommes 
i«vaUdes  et  des^  hommes  qui  pouirront  être  pris  en  mer;  mais 
l'ÀBgteterpe  est  d^^ns  W  n^éme  cas.  Remarquez  bien  que  les  ma* 
lelot#  iMQglais  aon^  plus  éloignés  que  les  vôtres,  qu'ils  sont  dis- 
persés sur  toutes  les  mers.  Où  sont  les  votives?  La  plus  grande 
partie  se  U^me  s«ur  votre  flotte,  puisqu'il  peut  y  avoir  26  ou 
3ô,eoa  hommes  suivant  Ta^mement^  Le  rest^  est  dans  le  cabo* 
tage:  or  la  plusgra^e  partie  du  cabotage  est  fait  à  vos  portes; 
il  n'y  a  pas,  pour  aiflu^i dire,  un  seml  cabotour  exposé.  Les  plus 
éloigués  de  vos  i^ateloto  se  trouvent  dans  la  mer  des  Antill^; 
c*est-àrdire  qm  yons  retrouverez,  eu  cas  de  besoin ,  votre  popu- 
lation maritime  plutôt  que  l'Angleterre  la  sienne. 

Oi|  die  4ijns  l*hîs^e  d^  ^ts  d'une  véritaUe  piraterie;  je 
veux  paricir  de  celle  qui  consiste  à  arrêter  des  bâtiments  de  com- 
merce avaip^  tpu4e  déclaration  de  guerre.  Xespère  que  cette  pi^-r 
terie  nfi  i@  leproduira  plus  sur  une  telle  échelle;  si  elle  devait 
se  reproduire,  ii  ne  faut  pas  être  les  derniers,  il  faut  en  faire 

37. 
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Je  suppose  que  quelques-uns  de  vos  matelots  soient  pris,  que 
quelques-uns  de  vos  navires  soient  capturés;  cela  est  arrivé  à  la 
suite  de  toutes  les  déclarations  de  guerre.  Plus  d*une  fois ,  en 
effet ,  les  Anglais  ont  commencé  par  s'emparer  de  nos  vaisseaux. 
Il  est  vrai  de  dire  qu'on  a  beaucoup  exagéré  le  mal  pour  exciter 
le  patriotisme  du  pays.  Mais  combien  en  a-t-on  pris  .^  Je  porte  à 
cent  le  nombre  des  bâtiments  enlevés  au  commerce;  et  cest 
beaucoup.  Mais  admettons  qu'on  en  ait  pris  cent.  De  combien 
d'hommes  sont  montés  ces  bâtiments?  De  lo  ou  i5  hommes. 
Eh  bien,  cela  ferait  i,ooo  ou  i,5oo  hommes  enlevés  avant  leur 
retour  le  France.  U  faut  donc  réduire  ces  exagérations  à  leur 
juste  valeur. 

Je  le  répète ,  le  vrai  patriote  ne  doit  pas  pousser  le  pays  k  se 
faire  une  idée  folle  de  ses  forces;  mais  le  vrai  patriote  ne  doit 
pas  non  plus  affaiblir  le  sentiment  de  ces  mêmes  forces  :  le  pa- 
triote, l'homme  de  bon  sens,  doit  se  mettre  dans  la  vérité. 

Je  suis  persuadé  qu'en  réduisant  le  chiffre  de  l'inscription 
maritime  à  5o,ooo  hommes  on  se  place  au-dessous  de  la  vé- 
rité ;  mais  il  ne  faut  pas  révolter  l'opinion  que  l'on  combat  en 
prenant  des  termes  trop  extrêmes,  même  quand  ces  termes 
extrêmes  sont  vrais.  Je  suis  convaincu  qu'il  y  a  plus  de  5o,ooo 
hommes  ;  mais  j'ai  appris  par  l'histoire,  et  je  sais  par  ma  propre 
expérience,  que,  quand  il  s'agit  de  réunir  les  forces  d'un  pays, 
il  y  a  toujours  plus  de  déficit  qu'on  ne  l'imagine.  Je  suis  telle- 
ment convaincu  de  cela  que  j'aime  mieux  prendre  le  chiffre  de 
5o,ooo  hommes,  quoique  je  le  r^rde  comme  fort  au-dessous 
du  nombre  d'autrefois. 

D'ailleurs,  est-ce  que  l'inscription  maritime  est  tout  ce  qu'elle 
pourrait  être?  est-ce  qu'on  ne  pourrait  pas  y  comprendre  les 
pêcheurs  étrangers  qui  viennent  pécher  sur  nos  côtes,  soit  du 
côté  de  l'Espagne,  soit  du  côlé  de  la  Belgique,  soit  du  côté  de 
l'Italie,  et  recueillir  le  profit  de  la  pêche  sur  nos  côtes,  sans 
avoir  les  charges  de  l'inscription  maritime,  comme  nos^propres 
pécheurs. 

On  a  reconnu  que,  sans  rétablir  les  quartiers  de  l'intérieor, 
c'est-à-dire  sans  prendre  les  hommes  qui  sont  sur  le  bord  des 
rivières,  sans  faire  comme  autrefois,  où  l'on  remontait  la  Ga- 
ronne jusqu'à  près  de  Toulouse,  on  pouvait  cependant,  en  pre- 
nant dans  ces  anciens  quartiers  de  l'intérieur,  dans  une  certaine 
me^sure ,  ajouter  quelques  mille  hommes  à  l'inscription  maritime. 
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Enfin,  ii  y  a  tous  les  ans  augmentation  dans  Tinscription  mari- 
time  par  suite  des  perfectionnements  apportés  à  Tadministralion. 
Aujourd'lmi ,  en  effet,  on  recense  mieux  les  hommes;  autrefois 
un  matelot  s'embarquait  sans  être  soumis  à  Tinscriptlon ,  il  y 
avait  des  fraudes;  aujourd'hui  ces  fraudes  sont  moins  nom- 
breuses; on  arrivera  par  saisir  avec  le  temps  tous  les  hommes 
soumis  k  Tinscription. 

Ainsi  «  il  y  a  des  perfectionnements  administratifs  à  apporter 
à  rinscription,  Quels  résultats  ces  perfectionnements  administra- 
tifs donneront-ils?  Combien  de  mille  matelots?  Je  n'en  sais  rien; 
mais,  je  le  repète,  le  moyen  que  nous  avons,  c'est  celui  des  ar- 
mements annuels. 

Je  n'insisterai  pas  longtemps;  mais  je  prie  qu'on  me  per- 
mette de  répondre  à  quelques  objections  vraiment  sans  fon- 
dement. 

On  a  voulu  prétendre  que  je  proposais  la  barbarie  en  proposaat 
l'exemple  russe. 

D'abord,  je  n'ai  pas  proposé  Fexemple  russe.  U  ne  faut  jamais 
faire,  quand  on  est  aussi  loyal  que  l'honorable  M.  d'Angeville, 
et  qu'on  peut  se  défendre  par  des  arguments  solides,  il  ne  faut 
pas  faire  dire  à  ses  adversaires  autre  chose  que  ce  qu'ils  disent 
Je  puis  me  tromper,  sans  doute;  cela  peut  m'arriver;  mais  je 
ferai  remarquer  à  M.  d'Angeville  que  je  cherche  autant  que  pos- 
sible à  ne  pas  dire...  j'allais  employer  le  mot  vulgaire,  à  ne  pas 
dire  des  bêtises. 

Et  j'aurais  dit  quelque  chose  qui  mériterait  une  pareille  qua- 
lification ,  si  j'avais  proposé  l'exemple  russe.  Les  Russes  n'ont 
pas  de  matelots;  mais,  comme  tout  grand  Gouvernement,  ils 
savent  qu'avec  une  volonté  on  fait,  je  ne  dirai  pas  tout,  mais 
presque  tout.  Eh  bien ,  ils  prennent  souvent  dans  les  steppes 
un  homme  qui  a  le  goût  du  cheval,  ils  lui  disent  :  «  Tu  as  le 
goût  du  cheval,  eh  bien,  tu  prendras  le  goût  du  vaisseau!  »  Et 
ils  Je  tiennent  embarqué  pendant  quinze  ans ,  et  ils  en  font  ainsi 
un  matelot! 

Je  ne  propose  pas  cela ,  ce  serait  là  de  la  folie.  Savez^vou» 
pourquoi  ce  serait  de  la  folie?  Non  pas  parce  que  cela  serait 
impossible... 

. .  .  Car  cela  est  possible:  au  contraire,  l'exemple  est  là  pour 
le  prouver.  Quoi  qu'on  en  dise,  je  ne  prétends  pas  que  l'escadre 
russe  vaille  aujourd'hui  une  escadre  américaine ,  une  escadre 
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fiftnçaite ,  ane  «escadre  angitùse  ;  luab  il  est  certain ,  et  ée& 
botnaies^i  TotitYiie,  qui  ont  combaUta  à  cdcé  d'elle,  moût 
dit  qu*<etle  a  110e  vileur  véritable ,  et  quelle  est  destinée  à  ett 
avoir  on  très-grande. 

Opendittt  €*e9t  là  ce  qu'on  appelle  de  fa  barbarie.  Je  trouve, 
moi,  que  tout  ce  qui  contribue  à  la  grandeur  du  pays  mérite 
d'être  traité  avec  plus  de  mcnagements;  et  la  Russie  ne  regaide 
pas  comme  barbare  de  faire  une  marine,  même  en  employant 
les  moyMs  que  fni  fodiqvés.  Je  ne  veux  pas  remonter  jusqa'à 
l'histoire  andenne;  mais  appelleriez-vous  barbares  les  Romains, 
qni  ont  fait  ce  que  fait  la  RÔssiet  qui  n'avaient  que  des  soldats 
et  qui  ont  fait  des  matelots  avec  des  fantassins.  Je  ne  vcms  pro- 
pose pas  cet  exen»ple,  non  pas,  dis-je,  parce  qn'fl  est  impos- 
sible, il  m'est  démontré  qu'il  est  possible,  mais  parce  qu^il 
faut  du  despotisme  pour  cela ,  et  que  trèsbeurensement  vont 
«Vn  voolea  pas,  que  très^iettreusement  il  est  impossible.  Napo- 
iéon  disait  au  conseil  d'État»  disait  à  Tamiral  Decrès:  «Vous 
paries  d'nne  marine-:  domiez^moi  des  lois  et  èe  l'argent,  je  vous 
en  ferai  une;  doirtiei-moi  des  hommes  pour  quinze  afis,  et  en 
quinze  ans  j*en  ferai  des  matelots.  Us  seront  meilleurs  même 
que  ceux  qui  aruront  navigué  toute  leor  vie,  car  ceux-là  ne  sont 
que  des  matelots ,  et  les  miem;  serant  à  la  fois  des  soldats  et  des 
fnatelots.  > 

Messiours,  faire  des  matelots  avec  de  l'argent  ^  de  pareilies 
iois,  ce  serait  du  despotisme;  vous  n'êtes  pas  réduits  à  œtle 
triste  nécessité.  Je  vous  ai  dit  qu'il  y  avait  deux  termes  extrêmes  : 
le  terme  anglais  et  américain,  c'est  celui  d'une  grande  population, 
navale  dans  laquelle  on  peut  puiser  à  volonté;  et  le  terme  russe^. 
qui  est  celui  d'une  privation  complète  de  matelots,  à  laquelle 
on  pourvoit  en  prenant  des  paysans.  Vous  êtes  an  milieaei  bien 
plus  près  du  terme  anglais  et  américain  que  du  tenue  russe. 
Notre  inscription  maritime  est  là  toute  composée  de  mate- 
lois  ;  et  qu'est-ce  qui  l'a  formée  ?  c'est  le  commerce.  Supposez 
que,  par  des  armements  annuels ,  au  lieu  de  prendre  26vOOO  ins* 
crits,  vous  en  preniex  3o,ooo.  Q«'arrivcra-t-il?  ce  seront 
4,000  matelots  de  plus  que  vous  aures  pris,  non  pas  par  Tar- 
bi traire  du  despotisme,  mais  en  vertu  des  lois  de  Colberl,  des 
lois  de  Iinscription  maritime.  El  ces  4iOOO  matelots,,  comment 
seront-ils  remplacés  par  le  commerce  ?  il  est  vrai  que,  le  jour 
où  vous  fes  prenez,  le  commerce  se  plaint  ;  c'est  tout  simple  ;  le 
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jour  oà  vous  diminuei  les  instruments  dont  il  se  sert ,  vous  les  lui 
ùiies  payer  plus  cher,  j*en  conviens.  Mais  il  ne  faut  pas  procé- 
der  brusquement  ;  il  ne  faut  pas  y. aller  violenuneiit.  Je  ne  vous 
propose  pas  d^augnoenter  vos  annements  tout  de  suite,  cw  si 
vous  les  augmentes  tout  de  suite,  vous  êtes  exposés  à  te»  dimi- 
Buer  tovt  de  suite  ffussî  ;  mak  je  vcus  propose  de  les  augmen- 
ter progressivement.  Pour  le  commerce,  ce  ne  sera  pas  dès  lors 
une  différence  très-sensible.  Sans  grands  frais,  saHSgramdes  diffi- 
cultés, il  parriendra  à  y  pourvoir.  Savea-vous  pourquoi  f  c'est 
que,  sur  le  littiMral,  il  y  a  beaucoup  de  £aanilles,  plus  peutétre 
qu'il  n'est  nécessaire  pour  fournir  la  pépinière  de  matelots  qu  ab- 
sorbe votre  commerce,  et  ces  familles,  quand  elles  sont  assurées 
d'un  débouché  pour  leurs  enfants,  elles  les  dirigoit  vers  la  m&c 
au  tîeu  dé  les  diriger  vers  la  terre.  Et  lorsque  )e  commence  a  vu 
diminuer  de  4^ooo  dans  un  an  la  population  dans  laquelle  ii 
puise,  alors  il  est  moins  difficile;  il  pvend  des  enfants  de  17  à 
18  ans.  Alors  il  y  a  un  novice  de  plus  à  la  place  du  matelot  que 
voas  prenez  :  le  novice  fait  arriver  un  mousse ,  et  c'est  ce  qui 
fait  que  j'ai  attaché  hier  tant  d'iraparlancoà  l'at^puentatîon  qui 
&*est  produite  depuis  £x  ans.  S'il  n'y  avait  eu  augmentation  que 
de  matdots,  cela  ne  signifierait  pas  grand  chose  pour  moi  ; 
mais  il  y  a  eu  augmentation  de  mousses  et  de  novices  :  il  y  a 
eu  13,000  matelots,  S,ooo  novices  et  Sa  4,ooa  mousses  d'auge 
mentation. 

Je  dis  donc  que  là  est  le  moyen  indiqué  pour  augmenter 
l'inscription  maritime.  Pour  votre  budget,  pour  la  bonae  admi- 
nistration, je  ne  vous  propose  pas  d'aller  trop  vite  ;  car,  si  vous 
«igmentiez  trop  vite  vosarmensents,  vous  génériez  le  commerce; 
si  vous  aviez  des  armements  trop  considérables,  il  faudrait  ren- 
voyer  ensuite  des  hommes,  et  vous  auriez  créé  un  trop  plein 
cpii  aboutirait  à  de  la  misère.  Mais  vous  avez  là  un  moyen  cer- 
tain qui  n'a  besoin  que  d'être  employé  avec  mesure. 

Sans  doute,  je  ne  me  pas  les  avantages  qu  il  pourrait  y  avoir 
à  modifier  les  traités  ;  je  ne  oie  pas  qi>\>n  ne  puisse  obtenir, 
par  des  modifications  heureuses,  l'amélioration  de  tel  ou  tel 
traité  ;  mais,  ayant  fait  }à<lessusle  travail  le  pius  sérieux,  nous 
avons  reconnu ,  quand  nous  avous  discuté  la  loi  sur  les  sucres, 
par  exemple,  qu  entre  abolir  ou  ne  pas  abolir  le  sucre  de  bet- 
teraves, c'était  une  différence  de  2  ou  3,ooo  matelots,  Je  ne  nie- 
rai pas  que,  pour  le  transport  de  la  houiHe  et  des  cotons,  il  n'y 
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ait  peul-étr^  quelque  amélioradon  k  obtenir  ;  mais  il  faut  faire 
attention  qu'en  voulant  améliorer  telle  ou  telle  de  dos  relations^ 
vous  pouvez  en^  empirer  une  autre.  Si  vous  voulez  obtenir,  par 
exemple ,  des  États-Unis  «  qu'ils  vous  accordent  ce  à  'quoi  ils 
tiennent  le  plus ,  le  partage  de  cet  imnaense  transport  des  co* 
tonst  peut-être  feront-ils  supporter  à  vos  soieries»  qui  sont  la 
plus  riche  de  vos  industries,  peut-être  leur  feront-ils  supporter 
des  rigueurs  très-redoutables. 

Il  &ut  donc«  et  M.  le  ministre  des  afiaires  étrangères,  qui  est 
là,  le  comprend  mieux  que  personne,  il  faut  donc  bien  se  diro 
que  le  changement  des  tarifs,  ou  des  traités^  n  est  pas  une  cIiom 
qui  soit  aussi  facile  ni  aussi  considérable  que  vous  le  croyez,  ni 
qui  puisse  avoir  de  bien  grandes  conséquences.  D'aiUenrs ,  je 
suis  convaincu  que  par  toutes  les  lois ,  que  par  tous  les  Iraitéa 
du  monde,  on  ne  chai^  pas  la  nature  dun  pays,  et  qu'on  ne 
fait  pas  à  volonté  qu'une  nation  devienne  plus  marchande 
qu'eue  ne  l'est  ;  vous  aurez  beau  faire  des  lois ,  les  Hollandais 
seront  toujours  des  Hollandais,  les  Anglais  toujours  dès  Anglais, 
et  les  Américains  des  Américains. 

Je  suis  prêt  à  entrer  dans  les  idées  de  messieurs  des  ports, 
à  réduire  le  système  protecteur  à  ce  qu'il  a  d'utile  et  de  néces- 
saire ;  mais  cela  n'amènera  pas  les  grands  résultats  qu'on  en 
attend.  Le  grand  résultat,  vous  l'avez  en  vos  mains  :  c'est  de 
faire  vous-même  votre  armée  navale,  en  augmentant  vos  ar« 
mémento  annuels,  et  la  conséquence  de  cela  est  énorme.  On 
arrive  par  là  à  des  conséquences  des  plus  heureuses.  Je  ne 
veux  pas  exagérer  votre  valeur,  mais  aussi  je  ne  veux  pas  l'a- 
moindrir ;  je  ne  veux  pas  la  mettre  au-dessous  de  celle  des 
Anglais* 

Les  Anglais  !  je  sais  oe  qu'ils  valent;  je  les  respecte,,  mais  je 
les  jalouse,  je  les  envie,  je  leur  fais  cet  honoeur-là,  ce  sont 
eux  que  j'envie  le  plus.  Mais  il  ne  faut  pas  cependant  non  plus 
méconnaître  ce  que  nous  valons.  Savez-vous  bien  ce  qu'est  notre 
population  de  matelots  ?  D'abord ,  elle  est  toujours  disponible , 
grâce  à  cette  merveilleuse  institution  de  Golbert,  qu'on  a  très- 
injustement  attaquée,  qu'on  a  appelée  tout  à  l'heure  une  tyran- 
nie, et  qui  est  une  admirable  paternité ,  à  la  fois  patriotique  et 
bienfaisante. 

Qu'est-ce  qu'a  imaginé  Golbert  ?  Il  a  vu  qu'on  était  obligé 
par  la  presse  d'équiper  des  vaisseaux  de  guerre  comme  on  équipe 
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dei  pirates  et  des  corsaires,  de  prendre  les  matelots  de  force. 

Si  vous  saviez  ce  que  la  presse  entraine  d'abus;  si  vous 
pouviez  lire  les  journaux  même  de  l'Angleterre  à  Tépoque  de 
DOS  guerres,  alors  qu  on  déclarait  les  hostilités  subitement,  vous 
verriez  dans  ces  journaux  même  le  récit  des  émeutes  qui  écla- 
taient sur  les  quais  de  Londres  et  de  Portsmouth,  lorsque,  par 
la  presse»  on  allait  prendre  des  hommes  de  force,  et  qu'on  les 
jetait  sur  les  vaisseaux.  Tel  disait  qu'il  n'était  pas  marin ,  qu'il 
ne  Tavait  jamais  été  ;  on  lui  répondait  :  Vous  avez  l'air  d'un 
marin,  vous  avez  des  relations  avec  les  marins,  vous  leur  ven- 
dez peut-être  des  liqueurs  fortes  ;  et  on  l'enlevait  pour  en  faire 
un  matelot. 

Messieurs,  c'était-là  de  la  tyrannie.  Colbert  a  dit  :  «Tout 
homme  qui  travaille  sur  mer,  qui  se  livre  à  la  navigation,  a 
besoin  de  protection  plus  qu'aucun  autre  ;  l'Angleterre,  parce 
qu'on  a  coupé  les  oreilles  à  un  matelot  aurais,  a  été  obligée  de 
faire  la  guerre.  Vous  avez  besoin  de  protection  plus  que  les 
autres,  vous  serez  protégés;  mtis  j'exige  de  vous  que  vous  soyez 
sans  cesse  sous  la  main  du  Gouvernement  ;  si  vous  réclamez  de 
ma  part  plus  de  protection ,  de  votre  côté  vous  rendrez  plus  de 
services  !  » 

Telle  est  l'admirable  pensée  qu'a  eue  Colbert,  pensée  qu'on 
a  quelquefois  méconnue,  mais  qui,  avec  le  temps,  a  fini  par 
prévaloir. 

Colbert  a  ajouté  :  •  Si  je  prends  votre  vie,  en  revanche  je  suis 
votre  père  nourricier  ;  j'institue  la  caisse  des  invalides  qui  n'existe 
nulle  part.  Quand  vous  serez  vieux,  quand  vous  serez  devenus 
infirmes  au  service,  je  pourvoirai  à  vos  besoins;  si  vous  avez 
une  femme  et  des  enfants  qui,  pendant  vos  longues  absences, 
manquent  de  pain,  la  caisse  des  invalides  leur  en  donnera.  • 

Telle  a  été  cette  institution  de  pateroité,  ou  plutôt  de  mater- 
nité qui  est  le  coutre-poids  de  l'inscription  maritime. 

Quels  sont  les  effets  de  cette  admirable  institution  ?  On  a  dit 
qu'il  y  avait  beaucoup  de  matelots  déserteurs  :  c'est  vrai,  mais 
il  y  en  a  beaucoup  moins  chez  nous  que  dans  aucun  pays.  J'ai 
consulté  beaucoup  de  marins,  et  j'ai  appris  d'eux  qu'il  y  avait 
dix  fois  plus  de  déserteurs  parmi  les  Anglais  et  les  Américains 
que  chez  nous.  Pourquoi  ?  C'est  parce  que  chez  nous  ils  sont 
attachés  au  sol  par  l'avantage  de  voir  l'administration  pourvoir  à 
leurs  besoins. 
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Et  la  levée  permaBeote  (et  en  ced  j^iqpproove  radonnistra* 
tion  de  la  marine  d'avoir  déféré  a«  vœu  èe  {dnNeors  commis- 
aions),  la  levée  permanente,  savex-vous  les  résnhats  que  vous 
en  avei  obtenus^  Ce$t  que,  alternativement,  tons  les  hommes 
de  Tinscription  passent  snr  les  vaisseaux  de  ITtat.  AntrefiHs  on 
se  servait  de  Vinscription  un  pen  comme  de  la  presse  eUe-mème. 
Quand  on  était  obligé  d'armer  un  bâtiment,  on  preoait  œ  cpi'on 
avait  près  de  soi,  on  prenait  dans  le  voisinage  même  du  poi 
d'armement  II  en  i^ullait  que  c'étaient  des  liommes  qui 
avaient  déjà  fait  sept,  huit  et  même  dix  années  qui  étaient  en- 
core appelés  ;  on  fa»ait  faire  dix  ou  docne  années  de  senrice  à 
quelques-uns,  lorscp'il  y  en  avait  qui  jamais  ne  passaient  uae 
année  à  bord  des  vaisseaux  ded'État. 

AujourcThui ,  grâce  à  la  levée  permanente,  tous  les  hommes 
de  Hnscription  passent,  à  tour  de  rôle,  sur  les  vaisseaux  de 
rÉtat,  et  à  en  r^lte  que,  tandis  que  les  soldats  de  terre  pas- 
sent sept  ans  sous  les  Ârapeaux,  les  mateloti  ne  restent  au  ser- 
vice que  quatre  on  cinq  ans  ch^un. 

QueHe  est  ta  conséquence?  Elle  est  des  pkis  hnpofrtantes  : 
c'est  que  voos  n'avez  pas  un  matelot  de  votre  inscription  qui 
n'ait  passé  à  bord  d'un  vaisseau ,  et  qui  ne  connaisse,  outre  la 
vie  de  matelot  qu'il  apprend  quand  il  navigue  pour  le  com- 
merce, qui  ne  connaisse  ausM  la  vie  de  soldat,  la  vie  militiire. 

M.  l'amiral  Lalande  employait  pour  rendre  cela  une  expres- 
sion très-spirituelle ,  et  que  je  demande  la  permission  de  citer. 
Je  lui  disais  :  «  Prenex  les  meilleurs  matelots  de  la  pêche ,  ceux 
de  ta  pêche  de  la  morue  et  de  la  baleine,  et  mettez-les  à  bord 
d'un  bâtiment;  que  seront-âsP  —  Les  meilleurs  matelota  de 
pêche ,  me  répondait-il ,  le  jour  où  ils  montent  à  bord  d'un  vtts- 
seau  de  guerre,  savez*vous  ce  qu'ils  sont?  une  garde  nationite 
mal  organisée.  » 

Que   faut-il  pour  former  des  matelots?  Il  faut  qu'ils   ap* 
prennent  à  manier  cette  puissante  machine  qn^on  appelle  un 
vaisseau  de  ligne;  il  faut  qu'ils  apprennent  à  manœuvrer  Jes 
canons ,  qu'ils  connaissent  ie  commandement  ;  il  fant  enfin  que 
de  matelots  ils  deviennent  soldats  de  mer. 

Eh  bien,  messienrs,  grâce  à  votre  inscription,  vous  n*avex 
pas  aujourd'hui  un  seul  de  vos  marins  valides  qui  ne  soit  k  la 
ibis  un  matelot  et  un  soldat  de  mer. 

Je. dis  donc,  dans  ma  conviction  profonde,  que  nous  avons 
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des  forces  trèt-réeHes;  je  crois  qu'avec  le  temps,  et  grâce  au 
développement  des  armements  annuels ,  développement  essen*- 
tieilemetit  progressif ,  comme  je  Tai  dit,  qui  pourrait  être  de 
lO  vaisseaux  complé^Ëent  armés,  et  de  lo  demi«>armés,  puis 
de  i!i ,  puis  de  i5;  avec  u&e  augmentation  à  votre  budget  de 
6  millions,  de  9  mictions,  de  i4  millions,  avec  ce  système, 
vous  accroitriez  votre  inscription  maritime;  et  si  die  n'est  au* 
jout*dliui  que  de  5o,ooo  hommes,  et  je  suis  convaincu  qu'elle 
est  de  plus  de  5o,ooo  hommes,  elle  sera  un  jour  de  60,000  «  et 
pourra  réaliser  le  chifihe  que  j*ai  indiqué,  non  pas  comme  ua 
chfSre  à  mettre  dans  une  ordonnance,  mais  comme  un  but  au- 
quel il  fallait  tendre  :  le  chiffre  de  60  vaisseaux  et  de  60  fré- 
gates. 

Quand  je  dis  60  vaisseaux  et  60  frégates,  croyez-vous  que 
par  là  j'entende  décider  la  question  de  la  guerre  descadres  ou 
de  la  guerre  de  frégates  ?  Pas  du  tout.  Croyez-vous  que  j'entende 
décider  la  question  entre  la  voile  et  la  vapeur?  Pas  du  tout. 
Qu'est-ce  qtie  j'entends  par  là?  J'ai  voulu  prendre  l'unité  nu- 
mérique qui  est  aciuellement  en  usage  d'après  l'ancien  système, 
unité  numérique  qui  est  le  vaisseau  à  vode.  Je  veux  que  vous 
ayez  une  force  qui  réponde  à  60  vaisseaux  et  à  60  frégates. 
Quelque  emploi  que  vous  deviez  en  faire,  qudique  forme  que 
doive  prendre  k  guerre,  et  à  ce  sujet  je  ne  veux  pas  entrer 
dans  des  détails  techniques  qui  ne  me  conviendraient  pas,  mais 
je  pourrais  citer  des  faits  pour  prouver  à  M.  le  rapporteur  qui 
m'a  traité  hier  avec  quelque  rigueur,  avec  une  rigueur  que  je 
ne  lui  rendrai  pas,  car  je  n'ai  pas  de  rancune;  je  pourrais, 
dis-je,  lui  opposer  des  faits,  car  pour  les  hommes  spéciaux,  il 
n'y  a  de  puissance  que  céHe  des  &its.  11  y  a  des  esprits  superbes 
qui  méprisent  les  faits;  mais  je  suis,  moi,  Thumble  serviteur 
des  faits ,  je  ne  raisonne  jamais  que  d'après  eux. 

Je  pourrais  citer  des  faits  qui  prouveraient  combien  il  y  a 
d'illusion  dans  ce  système  de  guerre  de  frégates,  je  pourrais 
citer  des  faits  qui  prouveraient  que  lorsque  l'Angleterre  verra 
que  vous  avez  le  projet  de  faii^  la  guerre  de  frégates^  elle  aussi 
fera  la  guerre  de  frégates.  Lisez  le  livre  le  plus  touchant ,  le  plus 
noble  qui  se  puisse  lire ,  les  Mémoires  de  Dagnœj-Tromn  écrits 
par  lui-jnème;  vous  y  verrez  qu'à  la  fm  de  la  guerre  de  la  Suc- 
cession ,  lorsque  nos  vaisseaux  et  nos  escadres  ne  pouvaient  se 
montrer,  et  qu'on  était  réduit  à  cette  guerre  de  course,  les  An- 
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glais  avaient  pris  le  parti  bien  simple  de  faire  convoyer  leurs  bâ- 
timents de  commerce. 

On  dit  qu'un  seul  coup  de  vent  met  un  convoi  en  désordre , 
et  qu'une  frégate  peut,  dans  ce  cas,  àmariner  quelques  bâti- 
ments. Lisez  Duguay-Trouin ,  et  vous  verrez  s'il  est  si  facile,  au 
milieu  du  désordre  que  produit  un  coup  de  vent,  d'amariner 
des  bâtiments  avec  une  frégate?  On  ne  met  pas  une  seule  fré- 
gate pour  escorter  un  convoi,  on  en  met  plusieurs  qui  gardent 
le  convoi,  ;comme  le  chien  de  berger  garde  le  troupeau.  Quand 
Duguay-Trouin  attaqua  la  grande  flotte  des  Indes  sur  les  côtes  de 
Portugal ,  il  eut  de  terribles  combats  à  livrer  et  il  ne  ramena 
personne. 

Je  suis  convaincu  que  la  guerre  de  frégates  serait  suivie  de 
fâcheuses  déceptions,  comme  la  guerre  d'escadres.  Quand  on 
fait  mal  l'une,  on  fait  mai  l'autre.  Quant  à  moi,  j'aime  la  qua- 
lité avant  tout;  j'aime  mieux  20  vaisseaux  bien  organisés  que 
60  mai  organisés. 

Je  sais  bien  qu'il  vaut  mieux ,  en  fait  de  troupes,  la  qualité 
que  la  quantité;  j'aime  mieux  les  8,000  soldats  deKléber,  qui 
ont  gagné  la  bataille  d'Héliopolis,  que  les  80,000  Turcs  qui  Tout 
perdue.  Cette  leçon  est  la  première  qu'on  reçoit  en  ouvrant  l'his- 
toire. Mais  il  en  est  une  seconde  qu'on  y  trouve,  et  dont  je  crois 
que  votre  commission  ferait  bien  de  profiter,  c'est  que  la  qua- 
lité obtenue,  il  faut  aussi  songer  au  nombre;  car  la  qualité, 
quelle  qu'elle  soit,  ne  sera  jamais  tellement  grande  qu'elle  puisse 
se  passer  du  nombre. 

J'ai  cité  deux  guerres,  la  guerre  de  sept  ans  et  la  guerre  de  la 
succession  d'Autriche;  quoi  que  vous  fassiez,  vous  n'aurez  ja- 
mais de  meilleures  escadres  que  cellesnles  amiraux  La  Galisson- 
nière ,  de  Court,  TEtenduère.  Ces  escadres  excellentes ,  qui  se  sont 
battues  quelquefois  un  contre  deux,  ont  fini  par  être  détruites 
par  le  nombre.  La  qualité,  oui,  et  personne  n'y  tient  plus  que 
moi;  mais  aussi  je  désire  la  quantité.  J'aime  mieux  ào  vaisseaux 
que  36;  j'en  aimerais  mieux  5oque  do,  et  60  mieux  que  ôo; 
je  ne  dis  pas  tout  de  suite,  mais  dans  un  temps  donné. 

Je  ne  décide  donc  pas  la  question  entre  la  guerre  d'escadres 
et  la  guerre  de  frégates,  mais  je  demande  de  vous  maintenir 
dans  une  certaine  proportion  de  forces  ;  je  ne  décide  pas  non 
plus  entre  la  vapeur  et  la  voile  ;  laquelle  est  préférable ,  je  n'en 
sais  rien. 
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J'ai  on  certain  instinct  qui  me  porte  beaucoup  à  croire  à  l'a- 
venir de  la  vapeur;  mais  je  le  déclare,  Galilée  viendrait  ici  me 
répéter  pour  la  marine  à  vapeur,  ce  qu'il  disait  pour  la  terre  : 

Elle  tourne je  lui  dirais  :  Je  respecte  votre  génie ,  mais  les 

hommes  d'État  ne  croient  pas  absolument  aux  savants ,  quel- 
que illustres  qu'ils  soient,  ils  leur  disent  :  Je  prête  ^oreille  à 
vos  idées,  je  les  accueille,  mais  nous  jillons  les  mettre  en  ex- 
périence. 

Je  termine  là  cette  discussion  trop  longue,  et  je  motive  l'a- 
mendement que  j'ai  eu  l'honneur  de  présenter,  d'accord 
avec  M.  Janvier.  Il  en  avait  présenté  un  qui  était  quelque 
peu  différent  du  mien;  j'en  avais  proposé  un  de  mon  côté;  il  a 
bien  voulu  s'y  rattacher ,  et  je  crois  que  cet  amendement  aura 
l'assentiment  du  Gouvernement  :  je  m'en  flatte,  sans  l'affir- 
mer. 

Voici  le  principe  de  cet  amendement  : 

M.  le  ministre  de  la  marine  avait  consenti  à  4o  vaisseaux 
confectionnés,  partie  sur  les  chantiers,  partie  à  flot;  soit.  Pour 
mon  compte,  je  propose  de  voter  les  /lo  vaisseaux.  On  a  fait  un 
retranchement  considérable  ,  oaen  a  restitué  une  partie  en  bâti- 
ments à  vapeur,  soit.  Nous  proposons  de  donner  ce  nombre  de 
b&timents  à  vapeur,  mais  pour  la  somme ,  restée  vacante  sur  le 
chiffre  de  93  millions,  c'est-à-dire  pour  les  i3  millions,  je  suis 
d'avis ,  pour  mon  compte ,  de  les  consacrer  aux  approvisionne- 
ments en  bois. 

Cet  amendement,  qui  est  présenté  par  M.  Janvier  et  par  moi, 
sera  soumis  à  la  Chamibre,  et,  si  elle  consent  à  le  voter,  je  crois 
qu'elle  fera  une  chose  utile. 

SÉANCE  DU  VENDREDI,  17  AVRIL. 

Amendement  de  M.  Berrter;  sa  rënnion  à  celui  de  MM.  Thiers  et  Janvier. — 
Résumé  fait  par  le  ministre  de  la  marine  de  Tétat  définitif  de  la  <{uestion. 
—  Ensemble  du  système  quHl  se  propose  de  suivre  tant  pour  le  personnel 
que  pour  le  matériel.  —  Équilibre  entre  les  besoins  et  les  ressources. 

L'amendement  de  M.  Berryer  ayant  été  réuni  à  celui  de 
MM.  Thiers  et  Janvier,  le  ministre  a  donné  les  explications  sui- 
vantes. 

Si  la  Chambre  veut  me  permettre,  je  m'expliquerai  maintenant 
sur  l'amendement  proposé  par  MM.  Thiers  et^nvier.  Cet  amen- 
dement consiste  à  nous  donner  les  4o  vaisseaux  que  nous  avons 
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rédaniét  dès  le  principe  de  U  diicvwion:  60  firégttes«  loa  bâ* 
timents  à  vapeur  et  l36  b&Uments  légen.  La  aeule  diOéitmee 
qiti  existe  entre  la  propositian  premièce  du  GouverueuieBt  et  la 
proposition  actuelle^  c'est  que  les  ko  vaisaoaiuL,  ajii  liea  de  ^e 
composer  des  so  vaisseaux  à  fiot  et  3a  s^r  ]«es  diautiers»  ee»oie 
le  Gouvernement  proposait,  cyHv^reodroAt  2A  vaissesua  à  Soi 
et  1 6  sur  les  chantiers.  Evidemment  cette  dernière  eomposilkni 
nous  mettra  dans  une  situation  meilleure,  et  nous  donnons  wHre 
complet  aasentimeat  à  TasMiidAmeot. 

Je  désirerais,  measieurs ,  j'en  ai  besoin  pour  loa  responsftlwb- 
lité.  ne  pas  quitter  la  tribune  sans  dire  quelque  mots  sur 
Fensemble  de  la  situation  dans  laquelle  nous  noua  trouvons.  Le 
soin  que  la  Chambre  a  appc^té  à  cette  gvande  discussion ,  Tin- 
tât si  vif  quVUe  a  témoigné ,  Tout  teUem^nt  éclairée  que.  poiar 
le  ministre  de  la  marine,  il  ne  reste  plus  rien  à  dire.  Tai  beBoim 
seulement  de  faire  des  réserves  sur  qu^ques  points.  Je  s^rai 
très-court  et  j'arriverai  promptamwt  au  but  qutb  Cbantbre  at- 
tend avec  impatience. 

Quant  à  mes  rapports  avec  la  conamiasiont  j'ai  bepein  de  les 
terminer  en  m'expliqnant  hienxes  pointMÂ* 

Premièrement,  quant  aux  bâtiments  à  vapeu/,  W  Goiivenft»- 
ment  n'a  jamais  refusé  un  excédant  de  force  de  chevaux  que  la 
Qommission  lui  aurait  proposé»  Dans  te  système  dn  Gouvaroe- 
ment,  nous  avons  demandé,  pour  les  baUmen^t»  nsixles,  i.&ao 
chevaux;  la  commission  a  proposé  d'y  ajouter  1,960  chevaivs» 
sait  3,000  chevaux  en  nopû)m  rond.  Nous  avons  acoeplé;  et,  je 
fai  déclaré  dans  une  première  séance ,  je  le  répète  ici ,  que  c^He 
augmentation  de  2,000  chevaux  pour  les  b&lim^nts  naixics  wt 
une  véritable  amélioration  introduite  par  la  commission  dans 
le  système  du  Gouvernement. 

La  commission  a  Cait  une  seconde  proposition  concernant  les 
batteries  Qotli^tes;  elle  a  propoeé  deux  batteries  ^Qttant^. 
4oo  chevaux  de  force  de  vapeur  pouf  chacune,  80a  pour  les 
deux.  Cétait  une  amélioration  :  nous  Tavons  aeceptée. 

Enfin  la  commission  n'a  jamais  fait  U  prmosiition  m  Gouver- 
nement d'augmenter  ses  moyens  d*ap]^Qvisioimen»ent 

Et  Tadhésion  que  nous  donnons  à  l'amendement  de  M.  Tbiers 
et  de  M.  Janvier  en  est  une  preuve  manifeste. 

C'est  la  tout  ce  que  j'avais  à  dire  sur  le  «ysliiiwe  de  U  com- 
mission et  sur  le  nôtre,  C'est  une  affaire  r^lée»  je  n'en  parle  plfw. 
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Je  tmeis  de  côté  lotis  les  arguments  que  j'avais  dû  oéoessairemeat 
préparer  poar  expliquer  que  le  système  du  GouveruemeAt,  qui 
coAsiste  à  avoir  4o  vaisaeaux  de  ligne  et  &o  frégates,  était  pré- 
férable à  un  système <pii  nous  en  aurait  réservé  moins;  je  mets 
de  côté  tous  ces  aiguments,  car  je  crois  que  personne  dans  la 
Chambre  aujourd'hui  ne  propose  d*avoir  moins  de  ào  vaisseaux 
et  60  frégates. 

Je  n'ai  plus,  ce  me  semble»  que  deux  points  à  traiter.  D'une 
part,  j'ai  à  donner  les  motifs  qui  ont  dét^^oé  le  Gouvernement 
à  d^nander  le  cUfire  de  ko  vaisseaux  et  £0  frégates,  et  d'autre 
part,  j'ai  k  m'«xpliquer  à  l'égard  de  divers  mi^nbres  de  «cette 
assemblée  qu'assûréoient  je  ne  n^arde  pas  comme  des  adver- 
saires, quî  me  denoaudent  peut-être  pourquoi  la  proposition  du 
Gouvemeofient  n'a  pas  été  au  delà  de  ào  vaisseaux^et  de  60  fré* 
gales. 

C'est  sur  ces  deux  points  que  je  désire  appeler  uâ  instant  l'at* 
leation  de  la  Chambre. 

Le  Gouvernement,  en  fixant  le  chiffre  de  4o  vaisseaux  et  da 
60  (régates,  a  eu  plusieurs  motifs,  les  v<Hci:  le  chiffre  de  lovais- 
seaux  et  de  60  frégates  a  été  admis  en  i330  et  1 S3 7  ;  il  Ta  été 
au  mois  d'octcJbre  dernier,  lorque  le  conseil  d'amirauté,  sous 
ma  présidence,  a  été  appelé  à  examiner  quelle  défait  être  la 
constitution  de  notre  force  à  voiles,  en  même  temps  que  celle 
de  notre  force  à  la  vapeur;  le  conseil  a  été  unanime  pour  pro- 
poser le  chiffre  de  Ao  vaisseaux  et  de  60  frégates.  D'autres  mo- 
tifs 4'ailleucs  expliquent  ce  chiffre  .de  4o;  c'est  qu'évideBuatnt, 
èB  ayant  iio  msseaox  oomplé&ement  disponibles,  20  k  flot  et 
aosurchantier  »à  un  degrédeconstructîon  extrémcmeat  avancé, 
nous  avons  entendu  qêe  les  4o  vaisseaux  devaient  vous  donner 
la  poasibUité  devoir  deux  escadres»  l'une  daas  l'Océan,  l'autre 
dans  la  Méditerranée:  et  deux  escadres  armées,  ainsi  que  je  l'in- 
diquais tout  à  l'heure  k  h  Chambre,  de  20  vaxsseaiax  chacune, 
renforcées  d'un  bon  nombre  de  bâtiments  à  vapeur,  offîiraieAt 
une  force  navide  telle,  que  otaseulement  eiles  couvriraient  nos 
côtes  de  l'Océan  eA  garantiraient  not^e  sécunté  dans  la  Méditer^ 
muée;  mais  dés  hwwws  habiles ,  intelligents,  k  h  tête  d^  ces 
escadres,  aauraiejat  attendre  le  moment  qui  ne  manque  jamais 
à  un  homme  de  guerre,  quand  il  sait  s'en  empara* 

Ainsi  donc,  dans  la  constitution  de  deua^  esf^dres,  l'une 
dans  l'Océan,  l'autre  dans  la  Méditerranée,  ce  n'^it  pas  uni- 
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qu^nent  un  moyen  de  mettre  nos  o6tes  à  Tabri  d'ane  insulte, 
c'était  encore  le  moyen  d  empêcher  qu'on  ne  vint  inspecter  nos 
cAtes ,  c'était  un  moyen  de  saisir  les  occasions  que  la  guerre 
présente  toujours,  de  les  saisir,  dis-je,  avec  activité ,  avec  éner- 
gie, et  d'en  tirer  un  éclatant  succès.  Blaintenant,  mesâeurs,  la 
commission  l'a  dit  avec  beaucoup  de  vérité,  une  des  premières 
conditions  pour  constituer  le  matériel  d'une  force  navale,  c'est 
d'examiner  si  ce  matériel  est  en  rapport  avec  le  personnel.  Eh 
bien  !  c* est  exactement  ce  que  nous  avons  fait. 

Je  m'en  vais  faire  passer  rapidement  devant  les  yeux  de  la 
Chambre  des  tableaux,  des  chiffres,  qui  présenteront  quelles 
sont  nos  ressourses  en  personnel ,  et  la  Chambre  verra  que  non- 
seulement  il  est  possible  d'armer  ces  4o  vaisseaux,  ces  60  fré- 
gates, mais  que  ces  100  grands  bâtiments  de  guerre  peuvent 
être  armés  de  telle  façon  qu'ils  n'aient  que  des  chances  glo- 
rieuses à  courir. 

La  situation  de  l'inscription  maritime  est  telle  que  si,  par 
impossible,  nous  devions  le  môme  jour  armer  100  grands  bâ- 
timents de  guerre  (ào  vaisseaux,  60  frégates),  100  bâtiment 
à  vapeur,  i36  bâtiments  légers,  en  tout  336  bâtiments,  Vins- 
cription  maritime  y  pourvoirait  de  la  manière  la  plus  lai^; 
rarmement  serait  complet;  il  serait  composé  d'hommes  d'élite, 
et  on  devrait  avoir  la  plus  parfaite  confiance  dans  un  armement 
ainsi  constitué. 

Messieurs,  voici  nos  ressources  en  personnel  : 

J'ai  fait  faire,  avec  le  plus  grand  soin,  un  tableau  qui  indi- 
quât quel  doit  être  le  personnel  nécessaire  pour  armer  les 
336  bâtiments  dont  je  viens  de  parier;  il  résulte  de  ce  tableau 
qu'il  faudrait  gi  ,532  matelots;  et  qu'en  ajoutant  3,ii48  officiers, 
il  faudrait  au  total  96,128  honmies  pour  pourvoir  à  un  tel  ar* 
mement. 

Voici  la  division  des  diSS&rentes  dasses  d'hommes  sur  l'en- 
semble des  bâtiments. 

Il  faudrait,  en  officiers  mariniers  de  toute  dasse,  11,280; 
en  matelots  et  apprentis  marins  hommes  d'élite,  38,5oo;  en 
hommes  du  recrutement,  19,260  ;  et  de  plus,  12,700  hommes 
de  garnison,  4,107  mousses,  3,94 1  surnuméraires  et  1,610 mé- 
caniciens et  chauffeurs. 

Pour  pourvoir  b  un  tel  service, voici  les  ressources  dont  nou^ 
pouvons  disposer. 
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ïlt  d^abord  les  officiers  : 

La  situation  du  cadre  des  officiers  présente  en  ce  moment , 
y  compris  les  élèves  et  les  volontaires,  un  total  de  i,84o.  Il  fau- 
drait un  nombre  à  peu  près  double  pour  un  tel  armement. 

Le  corps  des  officiers  de  vaisseau  est  dans  une  telle  situation 
qu  une  augmentation  graduelle  que  le  Gouvernement  est  dans 
llntention  d'opérer  dans  cette  arme  pourrait,  k  Tépoque  où 
tous  les  travaux  seront  finis ,  amener  le  personnel  de  ce  corps , 
en  hommes  capables  dans  tous  les  grades,  à  un  chiffî:*e  suffisant 
pour  les  besoins  plus  étendus  que  je  viens  d 'indiquer.  Et  ceci 
sera  dautant  mieux  compris  que,  dans  ce  moment,  sur  loo  ca- 
pitaines de  vaisseau ,  29  ont  rempli  les  conditions  pour  passer 
aa  grade  supérieur;  sur  200  capitaines  de  corvette,  96  sont 
aptes  à  devenir  capitaines  de  vaisseau  ;  sur  600  lieutenants  de 
vaisseau ,  36o  ont  rempli  les  conditions  nécessaires  pour  être 
nonunés  capitaines  de  corvette;  et  enfin,  sur  5oo  enseignes, 
320  sont  admissibles  au  grade  de  lieutenant  de  vaisseau. 

D'après  une  telle  situation ,  il  n'y  aurait  aucune  difficulté  à 
ce  que,  dans  une  période  de  sept  années,  l'augmentation  de 
cette  branche  si  importante  du  personnel  fût  réalisée  dans  une 
certaine  proportion  en  rapport  avec  l'accroissement  du  matériel 
naval  tel  que  le  projet  l'indique;  et  j'ajouterai  que  cette  augmen- 
tation aurait  certainement  lieu  dans  les  conditions  les  meil^ 
leures  pour  un  bon  service ,  à  raison  de  l'ensemble  des  garanties 
exigées  de  chaque  officier  pour  donner  jour  à  son  avancement 
au  grade  supérieur. 

Quant  aux  troupes,  j'ai  déjà  eu  Thonneur  de  dire  à  la  Cham- 
bre, en  rendant  témoignage  de  leur  parfaite  discipline  et  de 
Texcellent  esprit  qui  les  anime,  que  l'armement  projeté  exige- 
rait dans  cette  partie  du  personnel  l'emploi  de  1 2,700  hommes; 
or,  nous  sommes  en  face  d'un  efiectif  de  19,000  hommes,  qui 
pourraient  par  conséquent  pourvoir,  dès  qu'il  le  faudrait,  à  ce 
service. 

Les  cadres  des  officiers  d'administration  et  de  santé  pourront 
être  augmentés  avec  toute  facilité,  s'il  en  est  besoin.  Restent  les 
matelots  des  trois  classes. 

Il  faut  pour  cet  armemçment  38,5oo  matelots  d'^te  ;  nous  en 
avons  46,ooo.  Il  faut  1 9,000  hommes  de  recrutement;  ce  nombre 
d'hommes  ne  saurait  nous  manquer. 

Il  faut  4,000  mousses;  il  y  en  a  i5,ooo;  les  surnuméraires, 
Tome  1.  — 1846.  3« 
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pris  en  dehors  des  professions  maritimes,  se  troavenml  tonjcMûs 
en  nombre  suffisant.  D  en  est  de  même  des  mécaniciens  et  des 
chauffeifTs. 

La  situation  du  personnel  donne  donc  toute  espèce  de  ga- 
rantie que  Farmement  de  4o  vaisseaux,  de  60  frètes  et  des 
100  grands  bâtiments  à  vapeur  peut  être  parfaitement  assuré. 

Il  oie  reste  à  dire  qu'il  y  a  dans  Tinscription  maritime  des  res- 
sources teUes  que ,  lorsque  Tarmement  serait  fait,  nous  aurions 
encore  la  disponibilité  de  y.Soo  marins  d'élite;  19,000  hommes 
qui  se  composent  des  matelots  qui  ont  moins  de  \iDgt  ans  et 
de  ceux  qui  ont  plus  de  cinquante  ans;  17,000  novices  :  cela 
nous  met  en  présence  d'une  force  totale  de  4  6,000  marins  de 
touiesclasses,qui8e  trouveraient  disponibles  sur  nos  cotes,  sur 
nos  bâtiments  de  conmierce  et  à  la  pèche,  lorsque  Tarmement  des 
336  bâtiments  aurait  été  achevé. 

En  présence  de  telles  ressources,  je  comprends  très -bien 
qu*on  demande  au  Gouvernement  pourquoi  ses  prévisions  n'oi^t 
pas  été  plus  étendues;  pourquoi,  au  lieu  de  demander  la  dis- 
position de  4o  vaisseaux,  il  n'a  pas  demandé  la  dispositiou  de 
5o.  L'armeoarait  de  10  vaisseaux  de  plu3  n'exigerait  que  /u5oo  ma- 
rins d*élite,  et  ces  4f5oo  matelots  d'élite  se  trouveraient  irè^br 
cîlement  dans  les  7,500, 

Ce  qui  nous  a  empoché  de  demander  cet  excédant  de  vais- 
seaux ,  c^est  ia  «ituatioa  que  la  commission  elle-même  a  délinie* 

n  est  évident  que,  d^ns  ce  moment-ci,  qui  est  un  moment 
transitoire ,  il  est  évident  que  danç  un  moment  où  il  faut  faire 
des  expériences  considérables,  très-coûteuses,  sur  les  bâtiments  à 
vapeur,  où  très-probablement  nous  serons  amenés  à  en  avoir  de 
très{;rands  pour  lesquels  il  faudra  des  équipages  très-considé- 
rables «  il  m  a  paru  qu'il  ne  serais  pas  opportun  d'augmenter  dans 
une  aussi  forte  proportion  la  force  uavale. 

De  plus,  il  faut  bieià  s'attendre  à  oe  résultat-ci,  c'est  qu'il  est 
probable  que,  dans  peu  d'années ,  par  suite  de  tous  les  essais  qui 
se  poursuivent,  il  s'introduira  dans  la  flotte  de  nouveaux  bâti- 
ments capables  de  porter  une  artillerie  plus  forte  ^  d^étre  ipieux 
k  l'abri  des  attaques  de  l'ennemi  que  ne  le  sont  les  bâtiments  à 
vapeur  actuel^,  et  qui  auroqt,  sous  le  rapport  de  l'agilité,  des 
avantages  sur  les  vaissaaux  qui  portent  ^ourd'hui  trois  batte- 
ries de  canon  et  trois  batteries  de  calibi^. 

Ce$^  en  vue  de  ces  changements  probables,  et  des  dépenses 
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qu^elles  doivent  occMionner,  de  remploi  plus  considérable  de 
marins  qui  doit  en  résnfter,  qne  je  n'ai  pas  cru  qu'il  fût  conve- 
nable de  fitire  an  Gonvemement  du  Roi,  et,  par  suite,  aux  Cham- 
bres, une  proposition  plus  élevée  que  celle  que  contient  le  pro- 
jet du  Gouvernement.  Je  crois  que  c'étaient  là  les  deux  points 
sur  lesquels  j'avais  particulièrement  à  m'expliquer;  je  devais 
dire  quels  étaient  les  motifs  qui  noift  avaient  déterminés  dans 
la  proposition  que  nous  avons  faite,  et  quels  étaient  les  motifs 
qui  nous  avaient  déterminés  à  ne  pas  en  faire  une  différente. 

Quant  à  l'amendement  qui  est  dans  ce  moment  en  discus-' 
sion,  j'ai  en  l'honneur  de  dirte  à  la  Chambre  le  motif  pour  le- 
quel nous  l'appuyons.  L'amepdement  a  pour  résultat  de  nous 
rendre  la  disposition  de  4o  vaisseaux,  de  60  frégates,  qui  ont 
toujours  été  dans  les  vues  du  Gouvernement,  et  il  nous  donne 
un  approvisionnement  plus  considérable  que  celui  que  nous 
avions  demandé. 

Par  les  dispositions  de  l'article  î  de  l'ordonnance  du  1"  ft- 
vrîer  1837,  je  me  trouve  armé  du  droit  d'augmenter  le  nombre 
des  bâtiments  à  voiles  si  les  circonstances  pouvaient  le  réclamer. 
Cette  situation  me  parait  conforme  aux  intérêts  du  pays  comme 
il  ceux  du  département  de  la  marine.  Je  crois  donc  devoir  don- 
ner mon  entière  adhésion  à  l'amendement  proposé. 

DSBMlàaiS  OBSlAfATIONS  DB   M*   THUUIS. 

Je  demande  à  la  Chambre  la  permission  d'expliquer  de  ma 
place  la  pensée  de  mon  amendement  et  le  motif  qui  me  fait 
adhérer  aux  modifications  qu'y  a  apportées  la  commission. 

Ma  pensée  a  été  de  donner  à  notre  force  navale  4o  vaisseaux, 
dont  2 à  vakseaux  à  flot  et  16  en  chantier.  Je  préfère  2&  à  20, 
parce  que  c'est  une  disponibilité  plus  grande.  Je  demande  seu- 
l«aient  à  expliquer  pourquoi,  naalgré  ma  discussion  d'hier, 
j'adhère  à  ce  chifire  de  ào  vaisseaux. 

M.  le  ministre  de  la  marine  vient  de  démontrer  lui-même, 
et  je  Ten  remercie,  de  n'avoir  pas  amoindri  l'idée  qu'on  doit  se 
faire  de  la  force  de  notre  marine,  qu'on  pouvait  armer  au  moins 
5o  vaisseau». 

Quant  à  moi,  je  persiste  à  croire,  non  pas  qu'il  ùtai  s'impo- 
ser le  chiflfinc  de  5o  vaisseaux,  mais  je  dis  que  ce  doit  être  le  but 
Ws  lequel  la  France  doit  tendre. 

Si,  dans  ce  moment,  je  croîs  qu'on  peut  se  contenter  de  ho 
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vaisseaux ,  c  est  que  j'adhère  à  la  pensée  de  la  commbsion  et  a 
ce  que  vient  de  dire  M.  le  ministre  de  la  marine,  que  ooa» 
sommes  dans  un  état  transitoire,  et,  je  le  déclare,  si  on  m  Vi- 
vait apporté  maintenant  la  demande  d'une  construction  de  6a 
vaisseaux,  j'aurais  résisté,  par  la  conviction  où  je  suis  que,  si 
les  expériences  qu'on  fait  maintenant  en  Angleterre  et  qu'on 
commence  à  faire  en  France,  que  si  ces  expériences  réussissent, 
le  vaisseau  de  ligne  devra  subir  une  transformation,  et  devra 
devenir  un  vaisseau  mixte ,  marchant  à  la  fois  à  la  vapeur  et  à 
la  voile. 

U  est  possible,  il  est  même  probable  que  l'ancien  vaisseau 
de  ligne  pourra  porter  une  hélice  et  devenir  lui-même  un  vais- 
seau  mixte.  J'ai  vu  dans  un  chantier  anglais  d'anciennes  frégates 
qui ,  en  conservant  leur  andenne  construction ,  pouvaient  porter 
l'hélice. 

Évidemment,  si  le  vaisseau  mixte  l'emporte  définitivement, 
on  fera  quelques  changements  à  la  construction  de  la  coque,  et 
il  vaudra  mieux  que  les  20  vaisseaux  qui  nous  resteraient  à 
construire  pour  arriver  de  4o  à  60  ne  soient  pas  confectionnés,  et 
qu'on  puisse  leur  donner  la  forme  qu'on  voudrait. 

Ainsi ,  je  m'explique  bien ,  je  regarde  que  le  but  doit  être 
60  vaisseaux,  mais  que,  dans  l'état  de  transition,  4o  vaisseaux 
confectionnés  suffisent,  et  qu'il  faut  donner  à  l'approvisionne- 
ment tout  ce  qu'on  ne  donne  pas  à  la  confection. 

Je  n'ajoute  plus  que  ces  mots  :  j'ima^ne  qu'il  est  bien  en- 
tendu entre  nous  que  les  1 3  millions  que  nous  ajoutons  pour 
parvenij  au  chifii^  de  93  millions  seront  consacrés  à  acheter 
celle  dé  toutes  les  matières  qui  me  semble  la  plus  précieuse, 
celle  qui  4jsparait  le  plus  sensiblement  tous  le  jours,  le  bois  de 
chêne. 

Je  prie  M.  le  ministre  de  la  marine  de  nous  donner  une  séca^ 
rite  complète  à  cet  égard. 

Adhésion  du  miDistre  à  l'iunploi  en  acbaU  de  bois  des  13  millions  accordas 
pour  compléter  le  cbijSre  de  93  miilioos. 

L'intention  du  Gouvernement  est,  en  effet,  d'employer  les 
i3  millions  indiqués,  sauf  quelque  chose  en  plus  on  en  moins 
ui  résultera  du  tableau  qui  va  être  voté,  en  approvisionnemeiit 
e  bois  de  chêne  pour  les  coques,  de  billon  du  Nord  pour  les 
bordages  et  de  bois  de  mâture.  A  cet  ^rd,  je  n'ai  qu'une  seule 
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rectificatioa  à  faire  à  lavis  excelleol  que  l'honorable  M.  Thiers 
nous  donnait  hier  pour  la  conservation  du  bois.  Il  parait  croire 
que  la  meilleure  manière  de  conserver  le  bois,  c'est  de  le  mettre 
à  la  mer;  cest  de  le  mettre  à  Teau,  mais  non  pas  à  la  mer.  S*il 
s'agissait  seulement  de  mettre  le  bois  à  la  mer,  on  ne  compren- 
drait pas  comment  l'espace  pourrait  manquer  dans  un  port; 
mais  par  cela  même  que  la  carène  des  vaisseaux  qui  flottent  est 
exposée  à  ce  ver  qu'on  appelle  taret,  si  nous  mettons  nos  ap- 
provisionnements dans  cette  eau  de  mer  où  se  détériorent  gra- 
duellement nos  vaisseaux,  il  est  évident  qu'ik  seraient  très-mal 
placés  pour  être  conservés;  il  n'est  pas  &cile  d'avoir  les  locaux 
les  plus  propres  à  la  conservation  du  bois ,  ce  sont  des  fosses 
dans  lesquelles  on  a  soin  d'avoir  de  l'eau  douce  et  de  l'eau  de 
mer,  d'avoir  cette  eau  saumàtre  qui  tue  le  vers  destructeur  de 
la  coque  des  vaisseaux  et  qui  détruirait  de  même  les  bois  de 
construction. 

La  seule  explicatioa  que  j'avais  à  donner  était  celle-ci  :  par 
suite  d'approvisionnements  plus  considérables,  il  faudra  non 
pa^  construire  de  nouveaux  hangars,  car  ce  n'est  pas  sous  les 
hangars  que  le  bois  se  conserve  le  mieux,  il  se  dessèche,  il  se 
fend  sous  les. hangars;  c'est  dans  les  fosses  d'eau  saumàtre;  ces 
fosses  existent;  il  faudra  en  pratiquer  quelques  autres,  et  ce 
sesa  le  soin  de  l'administration. 

Après  un  dernier  débat  établi  sur  la  rédaction  de  chaque 
article  et  rafTectation  des  sommes,  et  auquel  ont  pris  part 
MM.  Lacrosse,  le  ministre  de  la  marine,  Guyet- Desfon- 
taines, THerbette,  Crémieux,  le  président  de  la  Chambre, 
d'Angeville,  Rihouet,  Beaumont  de  la  Somme,  Etienne,  le 
ministre  des  finances,  Jubelin  et  Boucher,  commissaires  du 
Roi,  Jules  de  Lasteyrie,  Manuel  et  de  Saint-Priest;  le  scru- 
tin a  été  ouvert  sur  l'ensemble  de  la  loi  présentée  par  le 
Gouvernement,  poiu*  louverture  d un  crédit  de  gS  millions. 

KÉSCLTAT. 

Nombre  des  votants 3o5 

Boules   blanches 3o5 

Boules    noires ooo 

La  Chambre  a  adopté. 
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Noas  croyons  devoir  ajouter  ici  le  discours  que  M.  Kose- 
reau,  ioscrit  le  premier  pour  ia  discussion  des  artides,  se  pro- 
posait de  prononcer  à  la  tribune,  et  dans  lequel,  indépen- 
damment des  considérations  générales,  les  détaib  techniques 
présentés  par  un  homme  spécial  concordent  par&itement 
avec  les  dernières  explications  données  par  le  ministre  sur 
les  meiUeurs  moyens  de  conserver  les  bois. 

Messieurs ,  depuis  que  j'ai  llionneur  de  siéger  à  ia  Chambre» 
c'est  la  première  fois  que  je  me  hasarde  à  monter  à  hi  tribune  : 
ayant  aujourdlioi  un  double  devoir  à  remplir,  comme  ingé- 
nieur de  la  marine  et  comme  député,  je  vous  prie  de  vouloir 
bien  m'accorder  de  Tindolgence. 

Messieurs,  la  marine  s*est  heureusement  nationah'sée  parmi 
nous  ;  nous  ne  sommes  plus  au  temps  où  Ton  mettait  en  doute 
s'il  était  dans  les  prétentions  ou  dans  les  destinées  de  la  France 
d'avoir  une  marine.  Chacun  reconnaît  que  la  marine  est  un  élé- 
ment essentiel  des  forces  nationales,  qu'dle  doit  exercer  la 
plus  haute  influence  sur  la  prospérité  du  pays,  tant  pour  son  in- 
térêt que  pour  sa  dignité.  En  rappelant  les  dernières  expéditions 
qui  ont  glorifié  de  nos  jours ,  comme  à  d'autres  époques  de 
notre  histoire,  le  pavillon  français  dans  toutes  les  mers,  M.  Je 
rapporteur  de  la  commission  le  prodame  en  termes  auxquels  je 
m'associe  el  rends  hommage  :  «  Aujourd'hui,  dit  M.  le  rappor- 
teur, pays.  Chambres  et  Gouvernement,  nous  voulons  tous  une 
bonne  marine;  nous  la  voulons.  • . . .  conçue  dans  une  pensée 
systématique  qui  se  prête  d'abord  à  la  défense  vigoureuse  de  Ja 
vaste  étendue  de  nos  côtes,  puis  k  l'agression  hardie,  prochaine 
ou  lointaine;  capable,  enfin,  s'il  le  fallait,  de  faire  une  guérie 
active  et  longtemps  soutenue.  » 

Cette  citation  était  nécessaire,  messieurs,  parce  qu'elle  fait 
ressortir  le  germe  de  la  discussion  engagée  devant  la  Chambre. 
Du  moment  qu'une  pensée  systématique  domine  une  aussi  grave 
question,  plusieurs  systèmes  peuvent  être  présentés  sous  la  même 
inspiration  de  dévouement  au  pays;  aussi  avez-vous  à  choisir 
entre  le  système  duGouvernement  et  le  systèmede  la  commission, 
ou  à  les  modifier  l'un  l'autre  pour  les  rapprocher,  ce  qui  me 
paraîtrait  le  meilleur  résultat;  car  il  serait  à  re^etter  qu'une 
parfaite  conformité  de  vues  ne  commandât  pas  la  plus  entière 
confiance  dans  la  résolution  qui  sera  prise,  lorsque,  pour  la 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  57» 

première  fois,  comme  le  fait  remarquer  la  commission,  la 
Chambre  est  appelée  à  concourir  à  l'organisation  de^  forces  na- 
vales. 

Au  point  où  nous  en  sommes ,  naessielirs ,  je  ne  ferai  pas  un 
rapprochement  comparatif,  dans  toutes  leurs  parties,  du 
«ompte  présenté  au  Roi  par  M.  le  ministre  de  la  marine  et  du 
rapport  de  la  commission  ;  je  me  renfermerai  dans  la  question 
spéciale  de  la  composition  de  la  flotte,  reproduite  par  la  discus- 
sion des  articles,  en *commençant  par  un  court  résumé  de  la  dis- 
cussion générale  à  ce  sujet. 

La  composition  systématique  de  la  flotte  pour  cette  époque , 
judicieusement  basée  aux  yeux  de  M.  le  ministte  de  la  marine 
sur  Je  cadre  organique  fixé  par  Tordonnance  royale  du  i*'  fé- 
vrier 1837  et  la  décision  royale  du  4  mars  i6à2  ,  devait  pri« 
mitivement  comprendre,  d'après  le  projet  ofiiciel  : 

BàJHmêtds  à  voUês. 

i*44vai»s«auxde  |     20  en  première  ligoe  à  flot, 

di'vers    rangs ,  <     20  en  seconde  ligne  sur  les  chantiers  aux  ^  d*avanctt- 
dont  :  (  ment  et  4  en  réserve  sur  les  chantiers  aux  \^; 

2*  66  frëgalesde  (     40  en  première  ligne  à  flot, 

divers  rangs ,  |  •  1 0  en  seconde  ligne  sur  les  chantiers  aux  {^,  et 
dont  :  I     16  devant  former  réserve  sur  les  chantiers  aux  j^\ 

3*  60  corvettes  de  divers  rangs  ; 

4*  60  bricks  idem; 

5*  40  bâtiments  légers; 

6*  20  transports  à  batterie  couverte  de  5  à  600  tonneaux. 

Bâtiments  à  vapeur  (tous  à  flot"). 

I*'ràng,de600 chevaux etplus,  lOreprésenUnt  6,000  ch' 

2*  rang,  de  400 20  9,000 

n.9.    u   ^nt^     i  frang,de300 20  6,000 

X>e  y  classe  70.      2- rang,de  180à200chctaux  30  • 3,700 

'  y  rang,  de    QO  à  100 20  2,100 

Enseitible lÔÔ  — ^. — ^  28.800 


Del**  classe  30, 
dont: 


D'après  les  propositions  de  la  commission ,  la  flotte  ne  serait 
plus  composée  que  de  : 

36  vaisseaux ,  dont  24  à  flot  et  12  en  chantier  aux  f^"* 
2  batteries  flottantes , 

5  en  réserve  aux  fj«s 
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40  corvtttei  à  flot, 

50  bricks  idem, 

30  bâtiments  légers  idem , 

10  transports, 

100  bâtiments  à  vi^iir  de  même  force  quau  projet. 

D  en  résulterait  donc,  déduction  faite  des  ^.  en  plus  sur  le» 
A  vaisseaux  passant  des  chantiers  à  flot,  une  réductioa  de  :       ' 

j^  sur  les  vaisseaox  de  la  seconde  ligne  aux  |^, 

l|«  des  4  vaisseaux  de  réserve  en  chantier  aux  \^, 

^-  représentant  1 1  des  10  frégates  de  réserve  aux  fj-, 

SO  corvettes, 

10  bricks, 

10  bâtiments  légers. 

Et  4  transports. 

Messieurs ,  M.  le  ministre  de  la  marine,  se  rendant  aux  obser- 
vations qui  lui  ont  été  faites  sur  les  innovations  que  Temploi  des 
bâtiments  à  vapeur  pourrait  pennettre  d'apporter  à  la  composi- 
tion des  stations  navales  auxquelles  les  petits  bâtiments  à  voiles 
sont  en  majeure  partie  destinés,  et  sans  doute  aussi  pour  en- 
trer dans  la  pensée  de  la  commission  sous  le  point  de  vue  des 
batteries  flottantes  et  des  bâtiments  mixtes,  M.  le  ministre, 
dis-je,  a  fait,  de  bonne  grâce,  une  large  concession  en  retran- 
chant de  sa  formation  les  articles  suivants ,  savoir  : 

77»  de  vaisseau ,  représentant  les  4  vaisseaux  de  résen^e  qui 
figuraient  aux  f^  sur  le  tableau  primitif. 

jj^  de  frégate,  représentant  6  des  i6  frètes  de  réserve  qui 
figuraient  également  aux  f;-  sur  le  même  tableau. 

Les  Qo  corvettes. 

Les  1 G  bricks. 

Les  lo  bâtiments  l^rs, 

Et  les  4  transports  indiqués  ci-dessus. 

Ces!  donc  presque  toute  la  réduction  demandée  par  la  con^- 
mission. 

Par  conséquent,  la  diflérence  ne  porte  plus  que  sur  ces  deux 
artides  : 

Y^  de  vaisseau  sur  les  vaisseaux  de  la  seconde  ligne  en  cban- 
tier  aux  -î^-,  et  ^f.  de  frégate  sur  les  frégates  de  réserve  aux 
fp«,  articles  destinés  à  maintenir  rétablissement  de  4o  vaisseaux 
dont  ao  à  flot,  et  20  en  seconde  ligne  sur  les  chantiers  aux  W-, 
et  de  60  frégates  dont  4o  à  flot,  1,0  en  seconde  ligne  sur  les 
chantiers  aux  fj-,  et  10  en  réserve  aux  44-*. 
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En  résumé,  il  s'agit  d'avoir  4  vaisseaux  et  5  frégates  de  plus 
ou  de  moins  sur  les  chantiers,  ce  qui  ne  fait  même  pas  deux 
de  ces  bâtiments  pour  chacun  des  grands  ports.  Et  nous  vou- 
lons, disons-nous,  une  puissante  marine! 

Messieurs ,  sans  devancer  l'avenir,  sans  vouloir  plus  que  per- 
sonne prononcer  sur  la  grande  question  de  savoir  si  les  bâti- 
ments à  vapeur  seront  un  jour  l'élément  principal,  ou  ne  seront 
jamais  qu'un  puissant  auxiliaire  de  la  marine  militaire ,  j'entre 
dans  les  vues  de  la  conmaission;  je  dis  comme  elle,  marchons 
dans  le  progrès,  mais  j'ajoute  :  marchons  avec  intelligence,  à 
pas  mesurés ,  n'allons  pas  à  toute  vapeur,  passez-moi  l'expres- 
sion, parce  que  cela  ne  réussit  pas  toujours!  Je  puis  vous  en 
donner  un  exemple  bien  récent,  bien  frappant  :  à  peine  les  pa- 
quebots transatlantiques  étaient-ils  terminés  qu'on  a  beaucoup 
r^relté  qu'il  ne  fût  plus  temps  de  leur  donner  des  machines  à 
mouvement  direct  et  des  chaudières  tubulaires. 

Messieurs,  qu'il  me  soit  permis  de  le  dire,  nous  ne  sommes 
pas  en  retard.  Si  nos  premiers  et  faibles  petits  bateaux  à  va- 
peur, employés  à  toutes  missions,  et  toujours  surchargés,  conmie 
vous  l'a  dit  M.  le  ministre  de  la  marine,  n'ont  pas  répondu  en- 
tièrement aux  diverses  exigences  comme  ils  auraient  pu  le  faire 
pour  une  mission  spéciale,  il  n'en  est  pas  moins  vrai,  cepen- 
dant, que  les  bâtiments  à  vapeur  de  l'Etat,  de  i6o  chevaux,  le 
Tancrède  et  le  Rhamsès  ont  eu  une  supériorité  marquée  de  vi- 
tesse sur  les  vapeurs  de  guerre  anglais  le  Siromboli,  de  3 20  che- 
vaux «  et  VAchéron  de  200,  dans  les  luttes  qui  ont  eu  lieu  ces 
dernières  années  dans  la  Méditerranée ,  entre  Smyrne  et  Cons- 
tantinople ,  Naples  et  Malte.  Il  est  également  vrai  et  reconnu  de 
tous,  que  les  bâtiments  de  220  chevaux  nouvellement  cons- 
truits: le  Caire,  V Alexandre,  etc.,  ont  eu  l'avantage  de  12  heures 
de  marche  sur  les  bâtiments  anglais  d'une  plus  forte  puissance, 
dans  les  traversées  d'Alexandrie  à  Marseille,  et  qu'il  n'est  pas 
rare  de  leur  voir  effectuer  ce  parcours  de  5oo  lieues  marines 
en  six  jours  et  demi,  ce  qui  fait  ressortir  une  moyenne  de  10 
nœuds  à  l'heure. 

J'ajouterai  que  nos  fr^ates  à  vapeur  de  d5o  chevaux ,  h  Co- 
rner et  TAsmodie,  auxquelles  j'ai  été  étonné  d'entendre  adresser 
des  reproches  par  l'honorable  M.  Billault.  reconnues  avoir  les 
meilleures  qualités  nautiques  par  les  officiers  qui  les  ont  corn- 
inandées  et  admirées,  par  les  officiers  des  marines  anglaise  et 
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américaine»  avaient  été  considérées  jnsqu^à  ce  jour  eomme  de 
beaux  et  bons  bitinients.  Aujourd'hui  même  je  vois ,  dans  un 
journal  plein  de  sollicitude  pour  la  marine,  le  procès -Ye^llai 
d*un  essai  de  marche  exécuté  dans  les  parages  de  Fernando-Po , 
le  6  février  dernier,  par  convention  cordiale  de  M.  le  contre- 
amiral  Montagniès  de  la  Ao<{ue  et  du  commodoré  Jones,  entre 
la  (régate  française  à  vapeur  le  Caraïbe,  de  45o  chevaux ,  et  la 
fr^te  anglaise  à  vapeur  la  Pénélope,  de  670  chevaut.  Cet  easai» 
renouvelé  à  trois  reprises  difl^rentes,  a  constaté  une  telle  supé^ 
riorité  de  marche  du  Caraïbe  sur  la  Pénélope,  que  le  cômmo* 
dore  Ta  reconnu  en  termes  les  plus  formels  et  leè  plus  flatteurs, 
dont  il  serait  juste  de  tenir  compte. 

Ayons  des  corvettes  en  fer  pour  nos  stations  des  tolonieB^ 
ayons  des  vaisseaux  mixtes,  des  gardes^tes,  ayons  des  batte^ 
ries  flottantes  pour  le  barrage  de  nos  fleuves,  ce  sont  peut-être 
d^heureuses  conceptions  auxquelles  j'adhère  bien  volontiers» 
sans  en  partager  le  mérite  ni  la  responsabilité;  mais  lorsque 
tant  de  perfectionnements  exigent  nécessairement  du  temps  « 
lorsque  nous  nous  imposons  de  si  grands  sacrifices  potir  des  es* 
sais  dont  le  succès  est  incertain  et  Teffct  au  moins  fort  éloigné, 
je  ne  voudrais  pas  voir  négliger  TactuaUté,  voir  affkiblir  nos 
plus  sûrs  et  plus  puissants  moyens  d'action ,  en  un  mot.  Je  ne 
voudrais  pas  voir  réduire  le  nombre  de  nos  vaisseaux  et  frètes 
à  voiles. 

La  conmiission  reconnaît  textuellement  «  que  nos  vaisseaux 
et  nos  frégates  à  voiles ,  dont  les  formes  heureuses  étaient  jus- 
tement estimées  de  nos  voisins,  sous  l'empire,  à  raison  du 
nombre  et  du  calibre  des  canons  dont  ils  sont  armés,  restent, 
quant  à  présent,  les  moyens  les  plus  puissants  de  la  guerre,  et 
qu'à  l'égard  des  navires  à  voiles  dont  la  valeur  nous  est  ga- 
rantie par  la  longue  expérience  des  siècles,  de  graves  mécomptes 
ne  sauraient  être  à  craindre.  » 

Pourquoi  donc  en  réduire  le  nombre  ?  Serait-ce  par  écono- 
mie?  Non  !  «  les  membres  de  la  commission  ne  se  sont  pas  im- 
posé l'obligation  de  rester  dans  les  limites  pl'une  dépense  mo- 
dérée, ils  auraient  à  craindre  qu'on  ne  les  accusât  d'avoir  franchi 
ces  limites  dans  leurs  propositions.  La  conunission  ne  veut  pas 
que  nous  construisions  des  bâtiments  de  guerre  pour  qu'ils 
pourrissent  inutiles  dans  les  ports.  »  En  cela  elle  a  parfaitement 
raison;  mais  nous  avons  tous  la  pensée  et  un  égal  désir  de  les 
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con«erver  avec  «oin ,  loit  sur  les  chantîetis,  soit  a  flot,  pendant  la 
paix  «  pour  les  employer  au  besoin  et  atec  avantage  pour  le  pays.  » 

En  i84o,  Vlnflexible  et  trois  autres  vaisseaux  qu*il  a  fallu 
mettre  à  Teau  pour  compléter  la  flotte,  et  qui  étaient  sur  les 
chantiers  depuis  nombre  d'années,  ne  se  sont  pas  trouvés  pourris! 
Si  f  on  a  ^é  bien  aise  de  pouvoir  <m  disposer  k  Timproviste ,  si 
nous  avons  même  aujourd'hui  quelques  vaisseaux  en  bon  état, 
c'est  au  système  établi  par  M.  le  baron  Portai ,  suivi  par  ses  suc- 
cesseurs et  sur  lequel  repose  assurément  notre  avenir,  qu'il  faut 
en  savoir  gré. 

Si  le  Gouvernement ,  entrdtné  par  des  illusions,  «  prétendait 
à  un  développement  exagéré  des  constructions  navales  qui  ne 
(iki  réellement  qu'un  luxé  stérile  ou  dangereux^  »  je  partagerais 
les  préoccupations  de  la  commission  et  je  me  joindrais  à  elle 
pour  combattre  de  semblables  tendances.  Mais  la  commission 
convient  elle-même  <  que  ce  serait  manquer  de  justice  envers  le 
Gouvernement  que  de  lui  adresser  ce  reproche.  »Qae  nous  ayons 
36  ou  4o  vaisseaux,  65  ou  6o  frégates,  ces  nombres,  comme 
on  l'a  déjà  dit,  ne  sont  pas  plus  sacramentels  les  uns  que  les 
autres,  c'est  toujours  le  même  système  appliqué  d'une  manière 
plus  ou  moins  satisfaisante. 

Lorsque  la  commission  déclare  «  ne  pas  vouloir  rompre  en- 
tièrement avec  le  passé ,  et  renoncer  à  jamais  aux  chances  ho- 
norables, quoique  toujours  coûteuses,  des  grands  combats 
maritimes;  »  lorsque  nous  sommes  forcés  de  raisonner,  les  uns 
comme  les  autres,  dans  l'éventualité  d'une  guerre  que  nous  vou- 
drions tous  «  entreprendre  avec  rapidité  et  conduire  avec  vigueur, 
si  elle  devenait  nécessaire;  »  je  ne  puis  oublier  combien  de  fois 
nous  avons  entendu  dire,  par  des  personnages  dont  l'opinion 
était  de  la  plus  grande  autorité,  qu'il  était  heureux  qu'il  n'y 
eôt  pas  eu  d'engagement  en  i84o,  entre  les  flottes  de  la  Médi- 
terranée, parce  qne ,  ajoutait-on,  quel  qu'eût  été  le  sort  des  ar- 
mes, vainqueurs  et  vaincus  auraient  eu  des  vaisseaui  désemparés, 
qu'il  nous  eût  été  impossible  de  remplacer  le  lendemain.  Cepen- 
dant, nous  avions  une  trentaine  de  vaisseaux  armés,  et  il  y  en 
avait  bien  au  moins  douze  sur  les  chantiers,  dans  ce  temps-là; 
ces  nombres  étaient  donc  insuffisants  de  part  et  d'autre,  d'où  il 
faut  conclure  que  la  formation ,  absolument  semblable ,  à  laquelle 
nous  ramènerait  la  commission ,  pourrait  aussi  être  paralysée 
rfans  les  mêmes  circonstances.  Voilà  pourquoi  je  penche  pour  la 
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formation  de  M.  1«  ministre  de  la  marine,  qui  préfère  avoir  20 
vaisseaux  en  première  ligne  à  flot  et  20  autres  vaisseaux  en  se- 
conde ligne  sur  les  chantiers  très-avancés,  comme  terminés,  ce 
qui  est  aojourd^hui  possible ,  et  prêts  à  remplacer  les  autres  au 
premier  ordre  dans  un  très-court  délai. 

Ici,  messieurs ,  ma  tâche  serait  fort  ingrate ,  si  j^avais  des  pré- 
ventions à  détruire  ;  mais  je  crois  n'avoir  que  des  explications  i 
donner,  des  doutes  à  lever,  pour  ramener  au  vrai  des  convictions 
sincères,  bien  qu  erronées  en  certains  points. 

Autrefois,  messieurs,  la  mise  à  Teau  d'un  vaisseau  était  une  opé- 
ration compliquée ,  difficile,  dangereuse  et  compromettante  :  de 
nombreuses  et  fortes  pièces  de  bois  de  bout,  s'élevant  assez  haut 
vers  les  extrémités,  et  reliées  d'un  bord  sur  l'autre  par  d'énormes 
cordages,  étaient  fixées  à  la  carène  par  des  chevilles  qui  en  tra- 
versaient les  flancs  de  part  en  part,  et  qu'il  fallait  repousser, 
une  fois  le  t>âtiment  à  flot  Cette  raiscm  et  des  moti&  de  sécurité 
déterminaient  souvent  le  lancement  à  un  degré  de  construction 
peu  avancé.  Alors,  il  fallait  achever  les  hauts  du  bâtiment  k  flot, 
faire  tous  ses  enunénagements,  puis  s'occuper  de  l'entrée  dans 
un  bassin  ou  de  Tabatage  en  carène,  pour  le  doubler  en  cuivre, 
et,  enfin,  procéder  au  mâtage,  ce  qui  demandait  beaucoup  de 
temps. 

Actuellement,  cette  opération  au  dernier  degré  de  perfection- 
nement possible  est  de  la  plus  grande  simplicité  et  d'une  exé- 
cution aussi  sâre  que  facile.  Dans  le  berceau  presque  invisible 
sur  lequel  porte  majestueusement  le  vaisseau ,  il  n'entre  pas  uq 
fil,  pas  une  cheville,  pas  un  dou  pour  réuuir  l'un  à  l'autre.  Vous 
comprenez  dès  lors,  messieurs,  quel  avantage  il  en  résulte  pour 
l'exécution  des  travaux  qu*on  peut,  sans  inconvénient,  conduire 
aussi  loin  qu'on  le  juge  convenable  avant  le  lancement  Aussi  en 
profitons-nous  pour  fadre  sur  les  chantiers  une  infinité  de  choses 
qui  demandent  beaucoup  de  temps  à  flot  Les  installations  et 
emménagements  des  diverses  parties  du  navire  peuvent  être 
complètement  terminées,  toutes  les  ferrures  frappées  sur  bord 
et  le  doublage  en  cuivre  eflcctué  pour  éviter  l'entrée  en  bassin 
ou  l'abatage  en  carène,  qui  occasionnent  toujours  de  très- 
grandes  dépenses.  Dès  le  lendemain  de  la  mise  à  l'eau,  le  vaisr 
seau  peut  être  conduit  à  la  machine  à  mater,  et  il  serait  encore 
plus  avancé  que  le  vaisseau  à  îlot  qui  aurait  à  lever  ses  chaînes 
d'amarrage  et  à  remettre  les  trois  virures  de  cuivre  enlevées  à 
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k  flottaison ,  par  disposition  réglementaire  sur  les  moyens  de 
cofiservation  des  bâtiments  à  flot. 

Ainsi,  messieurs,  si  M.  le  ministre  de  la  marine  était  en  me- 
sure de  suivre  son  projet,  Tavantage  de  di^nibilité  des  bâtiments 
à  flot  sur  les  bâtiments  achevés  en  chantiers  serait  fort  contestable. 

Quant  aux  chances  de  conservation  des  uns  et  des  autres, 
elles  sont  incontestablement  en  faveur  des  bâtiments  sur  les 
chantiers. 

Les  bâtiments  à  flot,  chargés  de  chaînes  d*amarrage,  et  solli- 
cités en  tous  sens  par  les  courants,  y  perdent  inévitablement 
leurs  formes  primitives.  Bientôt  le  défaut  de  circulation  de  Tair, 
rhumidité  et  la  chaleur  deviennent  les  causes  d*une  fermentation 
active  qui  engendre  la  pourriture  sèche ,  affectant  les  assem- 
blages recouverts  qu'on  ne  peut  sonder  qu'à  la  tarière  pour  en 
retirer  du  bois  vermoulu ,  et  souvent  des  réparations  sont  indis* 
pensables  au  moment  de  conmiencer  Tarmement. 

Au  contraire,  f ordre  réglé  des  travaux  sur  les  bâtiments  en 
construction,  le  soin  que  Ton  prend  de  border  les  revêtements 
intérieurs  et  extérieurs  à  claire-voie,  en  virures  doubles  jointives 
séparées  par  des  virures  simples  et  vides  formant  des  mailles 
longitudinales  qui  ne  se  remplissent  qu'à  Tachèvement  de  chacun 
d'eux ,  il  en  résulte  que  l'air  pénètre  partout,  se  renouvelle  sans 
cesse,  et  que  (quoi  qu'on  en  dise)  ces  bâtiments,  pendant  le 
séjour  le  plus  prolongé  sur  les  cales,  sont  dans  les  meilleures 
conditions  possibles  de  conservation. 

Le  terme  périodique  du  renouvellement  des  coques  des 
bâtiments  à  flot  est  d'environ  quinze*  ans. 

Eh  bien ,  messieurs ,  comme  l'indique  M.  le  ministre  de  la 
marine  dans  le  compte  présenté  au  Roi,  il  a  été  constaté  ré- 
cemment par  une  visite  que  M.  l'naspecteur  général  du  génie 
maritime,  en  mission  spéciale  pour  cet  objet,  a  été  chargé  de 
faire,  et  il  est  de  notoriété  publique  dans  les  ports  que  toutes 
les  espérances  que  l'on  avait  pu  concevoir  de  la  conservation 
des  bâtiments  sur  les  chantiers  se  sont  réalisées.  Non-seulement 
les  bois  dont  ils  sont  formés,  sauf  quelques  pièces  marquées 
pour  être  changées,  quand  il  en  sera  temps,  se  sont  conservées 
sans  altération  ;  mais  encore  les  plus  anciens  ont  éprouvé  une 
espèce  de  calcination  qui  leur  donne  une  dureté  à  laquelle  les 
outils  les  mieux  trempés  ne  peuvent  résister. 

Tels  de  ces  vaisseaux  dont  on  pariait  avant-hier,  qui  sont 
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sur  lanrt  chantien  dqpttit  plus  de  3o  aat,  et  dont  les  coqtes 
aoraient  été  renouvelée  deux  fak  s'ib  enesent  été  à  flot,  vovs 
feront,  comme  Io«b  uittes,  qa  service  de  i5  à  20  ans  quand 
vous  voudres  les  utiliser. 

Une  autre  considération  de  k  plus  haute  importance,  et  qui 
semble  devoir  eiercer  quelque  influence  sur  votre  détermina- 
tion, cest  la  rareté  des  bois.  On  le  répète  tous  les  fours,  et  notre 
honorable  collègue,  M.  Estancelin,  vous  la  exposé  dans  une 
bix>chure  récente  avec  une  parfaite  connaissance  de  Tétat  des 
choses  :  depuis  Tabolition  du  martelage ,  Fapproviaionoement 
des  arsenaux  osaritimes  devient  chaque  année  de  plus  en  plus 
diflkile.  Nous  somaoes  dans  mie  pénurie  vraiment  inquiétante 
pour  ravenir  et  déjà  très-gënanle  peur  Vexécution  des  travaux. 
U  serait  de  toute  impossibilité,  k  ordre  donné,  d'entreprendre 
de  grandes  constructions  navales  pour  les  contiBuer  sans  inter- 
ruption jusqu'à  la  fin.  Outre  d'aasex  grandes  quantités  de  bois, 
il  faudrait  encore  un  assortiment  de  pièces  de  certaines  confi- 
gurations qu  ou  ne  trouverait  pas  sous  la  main,  qu'on  serait 
forcé  d  attendre  jusqu'à  ce  qu^on  pût  les  prendre  dans  les  d&ar- 
gements  arrivants  pour  les  appliquer  aux  ouvrages  «axqueb 
elles  seraient  respectivement  propres.  Voilà,  messieurs,  à  mon 
avis ,  une  dernière  raison  qui,  lors  même  qu'elle  serait  la  seule, 
devrait  commander  de  la  persévérance  pour  le  système  des  vais- 
seaux et  frégates  établis  en  seconde  ligne  sur  les  chantiers,  pour 
y  être  conduits,  de  précaution  et  sans  encombre ,  au  degré  d'a- 
vancement le  fdua  voisin  de  leur  disponibffîté. 

Sous  l'exercice  du  martelage,  tout  l'abatage  annuel  nous  ar- 
rivait dans  ies  ports  en  égales  parties  de  bois  couriMmts  et  de 
bois  dit)its„  proportions  à  conserver  dans  un  approvisionnement 
de  précaution.  Depuis  qu'on  s'en  nq>porte  aux  libres  transac- 
tions aunmercsales,  les  bois  ooufbants  nspos  viennent  encore, 
parce  qu'ils  ne  sont  pas  recherchés;  maïs  les  bois  droits  de 
toutes  espèces,  solives,  plançons,  étambots,  pièces  de  qfuilles, 
les  plus  raves  et  les  plus  regrettaUes ,  sont  enlevés  et  coupés 
par  moroeaitx  pour  £nre  des  merrains.  On  dit  :  ii  fhut  y  mettre 
le  prix,  voua  auroa  la  préférence!  Oui,  si  vous  consenfex  à  payer 
chaque  choae  le  double  de  ce  qu^elle  peut  valoir:  moyen  d'ur- 
gence insufiisant  pour  un  service  replier  permanent 

Malheureusement  le  martelage,  Tune  des  belles  créations  de 
l'empire,  naiureUcment  empreint  d'un  peu  de  despotisme  ori- 
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gindt  devint  Heatôtt  par  la  manière  dont  U  fut  exercé,  gênant, 
vexatoire  at  préjudiciable  pour  les  propriétaires  qui,  à  r^et 
même»  car  ila  étaient  bien  aises  au  fond  de  trouver  un  débit 
avantageux  de  leurs  bois,  en  votèrent  Tabolitioo  en  1839.  Le 
propriétaire  était  vivement  et  à  juste  titre  contrarié  de  ne  pou- 
voir, en  faisant  sa  déclaration  de  volonté  d'abattre,  disposer 
d  un  arbre  qui  lui  aurait  été  nécessaire  pour  changer  une  poutre 
de  sa  maison  ou  la  pièce  de  son  pressoir;  puis,  les  arbres  abat- 
tus, qui  devaient  être  enlevés  dans  les  trois  mois,  restaient  sou- 
vent  assez  longtemps  dans  la  forêt  pour  s'y  détériorer  et  perdre 
leur  classement  provisionnel  en  recette  définitive;  et  enfin,  si 
le  propriétaire  ne  tombait  pas  d'accord  avec  le  fournisseur  gé- 
néral pour  le  prix  ou  le  mode  de  payement,  il  se  croyait 
toujours  mal  jugé  par  trçis  experts,  dont  un  seul  était  de  son 
choix»  centre  deux  de  l'administration.  Je  ne  sais  quelles  sont 
aujourd'hui  les  dispositions  des  propriétaires»  mais  au  moins 
faudrait-il  rétablir  le  martelage  dans  les  forêts  royales  et  com* 
munalesi^qui  suiEraient  encore  à  nos  besoins.  Cela  me  paraîtrait 
d'autant  plus  facile  qu'en  faisant  établir  les  prix  par  le  con- 
seil d'État,  il  n  y  aurait,  pour  le  payement»  qu'un  transfert  à 
opérer  de  la  marine  au  ti^r. 

Dirai^je  un  mbot  sur  les  soins  de  conservation  des  bois  d'ap- 
provisionneinent?  Le  passage  alternatif  de  l'humidité  à  la  sé- 
cheresse» et  réciproquement,  est  la  cause  de  détérioration  des 
bois.  Elle  agit  partout  de  la  même  manière  :  sur  les  bâtiments 
à  flot,  entre  les  deux  flottaisons  comprenant  ia  tranche  d'expo^ 
sant  de  charge;  sur  les  piles  de  bois  en  plein  air,  du  côté  ex- 
posé à  la  pbue.  Quand  il  y  a  humidité,  la  chaleur  avance  la 
détérioration  des  bois  par  fermentation ,  et  la  circulation  de 
l'air  la  retaitle  en  détruisant  la  cause  première. 

Le  meilleur  moyen  4e  conservation  des  bois  est  de  les  mettre 
dans  l'ea«  :  leur  dessiccation  s'y  fait  m«me  (dans  l'acception 
que  nous  donnons  à  ce  mot)  par  dissolution  de  la  sève,  conune 
elle  s'opèrt  par  évaporation  dans  Tair;  cet  effet,  surtout  avanta- 
geux pour  les  bois  4^  chêne,  est  cependant  insuffisant  pour 
donner  aux  bois  de  m4ture  de  mauvaise  essence  la  résine  et  les 
qualités  que  la  n^ature  leur  a  refusées..  Quant  aux  mâtures  d^ 
Nord,  j'en  ai  vu  retirer  de  l'eau  (pn,  après  un  séjour  de  67 
ans  dans  les  fosses  1  avaient  conservé  leur  vive  couleur,  leur 
abondant^  résine  ei  leur  inappréc^alaJie  éU^ité* 
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A  regard  des  bois  abrités  sous  des  hangars,  et  surtout pour 
ce^x  établis  en  plein  air  sous  des  toitures  mobiles,  il  faut  avoir 
le  soin  de  bien  sonder  les  vices  apparents  pour  en  enievo- 
la  pourriture  ;  de  remplir  les  potiches  d'un  mélange  de  sciure 
de  bois ,  de  minium  et  de  goudron  qui  durcit  promptement  ; 
de  séparer  les  différents  plans  par  des  cabrions  d'environ  lo 
centimètres,  d'élever  le  premier  plan  au-dessus  du  sol,  de 
goudronner  de  temps  à  autre  les  bouts  des  pièces ,  et  enfin  de 
défaire  et  refaire  quelquefois  les  piles  quand  on  en  a  les 
moyens,  du  reste  assez  coûteux. 

Mais,  messieurs,  une  vérité  que  je  ne  pub  laisser  ignorer,  et 
sur  laquelle  je  ne  crains  d'être  démenti  par  aucun  des  admi- 
nistrateurs des  ports,  c'est  que,  quelques  précautions  de  con- 
servation que  l'on  prenne  pour  les  bois  empilés  en  plein  air, 
au  bout  de  quinze  ans  il  y  a  à  faire,  s'il  n'est  déjà  fait,  un  dé- 
classement par  recensement  qui  constitue  un  dépérissement  ou 
renouvellement  périodique  correspondant,  sinon  équivalent,  à 
celui  des  bâtiments  à  flot.  Là,  messieurs,  on  est  obligé  de  re- 
connaître que  le  système  des  bâtiments  sur  les  chantiers  est 
encore  préférable  à  ce  mode  de  conservation,  quand  on  y  est 
réduit.  U  faudrait  donc  avoir  dans  chaque  port  des  hangars  oa 
des  fosses,  selon  les  dispositions  locales,  d'une  capacité  suffi- 
sante pour  recevoir  de  4o  à  5o  mille  stères  de  bois  bien  arri- 
més. Quant  à  compléter  les  établissements  de  cette  nature  dont 
nous  sonmies,  en  partie,  pourvus,  les  fosses  seraient  incompa- 
rablement préférables,  abstraction  faite  de  la  dépense  pre« 
mière.  Mais  les  bois  ayant  à  craindre  le  ver  marin  dans  l'eau 
saumâtre  de  l'embouchure  des  rivières ,  la  première  difficulté 
d'exécution  que  l'on  rencontre  pour  la  construction  des  fosses 
est  de  trouver  un  emplacement  convenable  dans  le  voisinage 
d'une  prise  d'eau  douce  propre  à  les  alimenter,  et  dont  le  ni- 
veau soit  suffisamment  élevé  auniessus  de  la  ligne  de  basse  mer, 
pour  leur  laisser  la  profondeur  qu'elles  doivent  avoir,  et  pe^ 
mettre,  en  les  vidant  ou  remplissant  à  volonté,  d'assurer  le 
mouvement  des  dromes  et  le  service  des  embarcations. 

Pour  ces  différents  motifs,  j'ai  l'honneur  d'engager  respec- 
tueusement la  Chambre  à  maintenir  à  l'effectif  de  la  flotte  les 
4o  vaisseaux  et  les  60  frégates  subdivisés  selon  les  vues  de  M.  le 
ministre  de  la  marine;  et  je  termine  en  m'excusant,  messieurs, 
de  vous  avoir  fatigués  pio*  de  trop  longs  détails  de  spécialité. 
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N*  57.  —  OBSznvATWNs  adressées  à  MM.  les  députés,  peu  de  jours 
avant  la  discussion  de  la  loi  des  93  millions ,  sur  le  nombre  de  rais- 
seaux  et  de  frégates  qui  convient  à  la  France;  par  le  baron  Charles 
DuPiN,  ancien  député,  membre  du  conseil  d'amirauté,  inspecteur  gé- 
néral du  génie  maritime  *. 

Sous  peu  de  jours ,  la  Chambre  des  députés  va  trandier  une 
des  plus  graves  questions  qui  puissent  intéresser  la  puissance 
nationale. 

Il  s'agit  de  restaurer,  dans  son  matériel  le  plus  important,  la 
force  navale  de  la  France. 

Depuis  1 Î3 1 4  »  le  nombre  de  nos  vaisseaux  diminue  avec  la 
plus  déplorable  rapidité. 

Pour  mettre  un  terme  à  la  déperdition  progressive  du  maté- 
riel de  combat,  celui  des  bâtiments  de  guerre,  le  Gouverne- 
ment a  jugé  nécessaire  de  demander  un  crédit  extraordinaire 
de  93,100,000  francs. 

La  commission  nonmiée  par  la  Chambre  des  députés  recon- 
naît rimmensité  de  nos  pertes,  mais  elle  n'admet  qu'une  partie 
des  moyens  de  réparation. 

Elle  diminue  à  la  fois  le  nombre  des  vaisseaux ,  celui  des 
frégates  et  celui  des  moindres  bâtiments. 

Je  veux  examiner,  comme  ingénieur  français,  comme  mem- 
bre, depuis  quinze  ans,  du  conseil  suprême  de  la  marine  ,  si 
ces  graves  modifications  sont  utiles  ou  nuisibles  à  la  force  de 
mon  pays. 

récarte  d'abord  toute  question  de  personnes,  pour  ne  consi- 
dérer que  l'intérêt  public. 

Les  observations  que  je  veux  présenter  seraient  les  mêmes 
avec  tout  autre  ministre,  avec  toute  autre  commission,  fhssent-ils 
plus,  fussent-ils  moins  mes  amis  personnds  qu'ils  ne  le  sont  Je 
reconnais,  je  déclare  leur  bonne  volonté,  leurs  bonnes  inten- 
tions; je  rends  hommage  à  leurs  lumières.  En  un  mot,  je  suis 
plein  d'^rds  pour  les  hommes;  mais  mon  premier  respect 
et  mon  premier  dévouement  sont  pour  ma  patrie.  C'est  dans 
cet  esprit  que  j'entre  en  matière. 

'  fiou»  noiu  proponoDS,  oomme  on  Ta  vu  par  la  note  de  la  page  34S ,  d*«- 
joater  ce  document  aux  débats  de  la  Chambre  des  pain  lorsqu'elle  s'occuperait 
de  la  loi  des  9.3  millions;  mais  on  le  trouvera  sans  doute  mieux  placé  à  la 
suite  des  débats  de  la  Chambre  dés  députés,  auxquels  il  a  été  adressé  par 
Tauteur. 

Tome  1.  — 1846.  39 
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La  commission,  comme  le  Gouvernement,  comme  les  deux 
Chambres ,  veut  une  marine  militaire  bien  constituée  et  pais- 
sante. 

Cependant  elle  réduit  de  g3  millions  à  73  millions  Talloca- 
tion  des  crédits  extraordinaires  demandés  par  le  déparlement 
de  la  marine,  afin  de  replacer  son  matériel  sur  le  pied  qail 
n*aurait  jamais  dû  perdre ,  et  qu'il  n*a  perdu  que  par  un  triste 
motif  :  c^est  que ,  depuis  treize  ans  et  plus ,  les  budgets  de  ce 
ministère  ont  été  for^ment,  sciemment,  systématiquement,  en 
déficit  à  regard  du  matériel. 

Cest  la  fkute  indivise,  c'est  la  concordance  inexplicable,  et 
du  pouvoir  législatif  et  du  pouvoir  exécutif,  pour  obtenir  un  si 
funeste  résultat,  que  tous  les  deux  n'ont  pas  cessé  d'avouer  et 
de  déplorer ,  mais  qu'ils  n'ont  jamais  eu  le  bon ,  le  vrai  vou- 
loir de  faire  cesser,  excepté  dans  ces  derniers  temps. 

Par  un  rapprochement  singulier,  que  personne  n'a  fait  en- 
core, le  crédit  demandé  représente  précisément  le  déficit  final, 
tel  qu'on  l'a  calculé  depuis  treize  ans  devant  la  Chambre  même 
des  députés. 

Dès  i833 ,  M.  l'amiral  de  Rigny,  ministre  de  la  marine,  re- 
connaissait le  déficit  démontré  par  la  commission  du  budget 
pour  cette  année,  sur  la  dotation  du  matériel  naval.  Dans  le  rap- 
port au  Roi,  qui  précédait  son  budget  de  i834>  et  dont  les 
deux  Chambres  ont  reçu  communication  officielle,  ce  ministre 
disait  en  propres  termes  : 

«  Le  moment  est  venu  de  constater  que,  même  en  établissant 
nos  calculs  sur  les  bases  les  plus  modérées,  nous  avons,  dans 
les  travaux  courants,  an  déficit  égal  à  celui  des  crédits. 

•  Ici ,  disait-il ,  je  m'applaudis  d'avoir  pour  auxiliaire  la  der- 
nière commission  des  finances  :  elle  s'est  honorée  en  procla- 
mant, sur  ce  grand  intérêt  de  conservation  et  d'avenir,  des 
vérités  sévères  mais  utiles.  >  Ainsi  pariait  le  vainqueur  de  Na- 
varin. 

Qu'il  me  soit  permis  de  le  dire ,  sans  amour-propre  ,  mais 
sans  fausse  modestie ,  ces  vérités  sévères  et  qui  pouvaient  être 
utiles,  mais  qui  sont  restées  inutiles,  c'est  myoi  qui  les  avais 
fait  ebtendre ,  comme  rapporteur  du  budget  pour  l'exercice 
précédent. 

Je  ne  m'étais  pas  borné  seulement  à  des  phrases  plus  ou 
moins  transparentes:  j'avais  calculé  toutes  les  sources  de  déficù. 
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je  les  avais  étiuniérées  et  réduites  en  chiffres.  Je  reproduis  tex- 
tuellement cette  évaluation  ^ 

M.  l'amiral  de  Rigny,  dans  son  rapport  an  Roi,  démontre 
qu'avec  la  dotation  insuffisante  de  son  budget,  le  matériel  naval 
est  en  déficit  annuel  de  4,654,287  francs,  en  supposant,  dit-il, 
qu'on  porte  à  vingt  ans  la  durée  du  travail  à  faire ,  et  sur  les 
coques  et  sur  le  matériel  d'armement. 

Je  prie  MM.  les  députés  de  faire  attention  au  rapprochement 
qui  suit  : 

De  i834  à  i853  inclusivement,  il  y  a  vingt  ans. 

'  Roftport  sur  le  budget  de  la  marine  pour  Texercice  de  i833  (*)  ,j>ar  M.  le 
bariM  Chades  Dupin,p,  110,  'Citation  du  liapport  au  Roi  de  M.  tamiriude  Higny: 
«Si  la  situation  actuelle  des  choses  se  prolongeait,  il  deviendrait  indispen- 
sable que  le  Gouvernement  et  les  Chamores  donnassent  à  cet  objet  (le  déficit 
du  matérid)  une  sérieuse  attention.!  Immédiatement  après  cette  citation,  je 
poursuivais  ainsi  : 

Les  éYaluationsqui  précèdent  avaient  été  fiiites  dans  Thypothèse  qu  on  vou-» 
lût,  eu  quatre  années,  compléter  les  constructions  neuves  et  les  matériels 
d'armement  qui  doivent  correspondre  à  toutes  les  constructions. 

£n  reprenant  ces  mêmes  évaluations,  notis  avons  voidu  les  abaisser  à  leurs 
moindres  termes,  en  y  réduisant,  en  y  supprimant  tout  ce  qu'il  est  possible 
d*y  réduire  et  d'y  svupprimer. 

Sur  la  somme  de  9,592,000  francs  portée  en  déficit,  nous  remarquons 
qu'une  partie  serait  affectée  à  des  travaux  neufs  qu'on  peut  à  son  gré  ralentir  : 
ralentissons-les  en  effet  : 

r  Déficit  sur  le  renouvellement  des  coques 582,638' 

En  supposant  qu'on  demandât  iàze  années,  au  lieu  de  tjaatre, 
pour  les  compléter,  il  faudrait  annuellement,  pour  cette  partie 
des  constructions  neuves 675,000 

2*  Si  l'on  supposait  qu'on  voulût  lettre  trente-^ux  ans  au 
lieu  de  qaatre  à  comjpléter  le  matériel  d'armement  des  bâtiments 
<|iii  doivent  rester  en  chantier,  il  faudrait  annuellement 501,925 

Enfin  y  pour  le  reçouvelkment  du  matériel  des  bâtiments  à 
flot,  déficitactuel  à  combler 2,600,000 

Total 4,359,553 

Telle  est  donc  la  somme  qui  parait,  «ux  moindres  termes,  manquer  à  la 
dotation  actuelle  du  matériel ,  d  après  les  comptes  officiels  que  nous  avons 
sous  les  yeui. 

La  conséquence  que  nous  devons  tirer  des  développenftents  qui  précèdent, 
c*c«t  qa*il  est  d'une  haute  importance  d'arrêter  tout  nouvel  accroissement 
des  dépensée  du  personnel ,  et  de  chercher  par  toutes  les  voies  possibles 
d*axné]ioration ,  et  par  des  réductions  d'armement ,  dès  l'instant  qu  elles  se- 
ront possibles,  à  rétablir  l'équilibre  du  budget,  pour  faire  disparaître  le/d« 
ckmux  déficit  où  se  trouve  aujourd'hui  le  Énatériei  naval. 

(  *  )  Voir  f  rapport  page  313  do  t«m«  tl  de  la  2*  partit  d«  Afinaltt  inaritimaa  de  1833. 

39. 
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De  iSijt  aimée  où  Foo  commeocera  d'appliquer  aériettse* 
mcDt  le  crédit  qu  on  réclame  jusqu'au  même  terme  de  i853 ,  il 
y  a  prédséoient  les  sept  années  que  le  mim'stre  demande  pour 
rétablir  le  matériel  à  Tétat  normal. 

Or,  vingt  fois  le  déficit  annuel,  calcolé  dès  1 833  à  4»65  A,  ^  87  fr., 
font  un  déficit  total  égal  à  93,o85,74o  firancs. 

Pour  éteindre  ce  déficit,  le  Gouvernement  demande  la  somme 
de  93, 100,000  francs. 

Maintenant  la  commission  proteste  qu  elle  veut  établir  Télat 
normal  de  la  marine. 

Et  la  commission  propose  de  retrancher  30  millions  sur  93, 
c'est-à-dîre  la  proportion  énorme  de  2 1  7  p.  0/0  ! . .  . 

Si  c'était  par  inimitié  pour  la  m:nne,  je  le  concevrais;  maïs 
cest  par  amour  pour  elle  qu'on  propose  d'affaiblir  à  ce  point 
les  moyens  de  rétablir  son  matériel  :  je  ne  puis  le  concevoir. 

La  plus  noble  mission  qu'ait  à  remplir  une  Chambre  des 
députés,  est,  à  coup  sur,  la  sévère  économie  dans  la  dispen- 
sation  des  deniers  publics.  Elle  ne  doit  rien  permettre  au  luxe, 
ni  rien  concéder  au  superflu.  Ce  n'est  peut-être  pas  toujours  son 
usage ,  c'est  toujours  son  devoir. 

Honneur  donc  à  la  commission ,  dans  son  amour  avoué  des 
vraies  économies. 

Mais,  partout  où  l'économie  n'est  autre  chose  que  la  suppres- 
sion de  la  force  nationale,  de  la  force  essentielle  et  vitale,  ne 
craignons  pas  de  le  dire ,  ce  n'est  pas  mauvaise  intention,  c'est 
erreur  de  la  commission.  J'essayerai  de  le  démontrer. 

LA    FRANCE    DOrT-ELLK   CONSIDERER    LA   MARINE    À    VOILES   COMIIE 
UN   PASSE    QUI   S^BTEINT? 

L'univers  est  frappé  des  miracles  de  la  vapeur.  Cette  force 
motrice  produit  une  révolution  complète  dans  les  communica- 
tions opérées  par  la  voie  de  terre  ;  elle  accomplit  des  change- 
ments aussi  prodigieux  dans  la  navigation  commerciale.  Les 
relations  maritimes,  entretenues  de  peuple  à  peuple,  ne  dépen- 
dent plus  nécessairement  des  caprices  de  l'atmosphère  ;  et  chaque 
jour  amène  un  nouveau  progrès.  Il  y  a  vingt  ans,  on  osait  à 
peine  traverser  le  détroit  de  la  Manche  avec  des  navires  à  va- 
peur ;  à  présent,  on  traverse  l'Atlantique  et  les  mers  de  llnde , 
sans  être  arrêté  par  les  tempêtes  ni  par  les  moussens. 

La  froide  raison  n'est  pas  seule  à  calculer,  à  suivre  les  pas  de 
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ces  îayêations  merveilleuses.  Uimagination  va  plus  vite  encore; 
elle  prend  les  devants,  et  rien  ne  borne  plas  ses  espérances. 
Entraînée  dans  les  conceptions  qu'elle  réalise  en  idée  :  elle 
semble  déjà  dédaigner  comme  un  accessoire,  pins  fatigant  que 
nécessaire,  et  plus  onéreux  qu'utile,  un  trésor  donné  gfatuite- 
ment  par  la  nature  :  la  force  des  venis,  mise  à  profit  par  les  voiles. 

Certes ,  je  ne  suis  pas  de  ceux  qui  comptent  pour  peu  de 
chose  les  magnifiques  développements  d'une  grande  découverte, 
et  Tapplication  qu'on  en  peut  faire  à  la  marine  mililaîre.  J'en 
signalais  tous  les  avantages  dès  1826,  dans  le  rapport  à  la  suite 
duquel  l'Académie  des  sciences  approuvait  le  bel  ouvrage  sur 
les  navires  à  vapeur  de  feu  mon  digne  ami  M.  Marestier  ^  ;  plus 
tard,  en  i834«  j*ai  mis  à  profit  le  peu  de  jours  où  j'ai  pu  pres- 
crire quelque  chojse  dans  le  département  de  la  marine,  pour 
fonder  le  prix  de  6,000  francs  en  faveur  de  la  personne  qui  fera 
le  plus  gr/ind  pas  dans  l'application  de  la  vapeur  à  la  marine 
militaire^. 

Dans  les  quatre  rapports  que  j'ai  rédigés  pour  la  Chambre  des 
députés  sur  le  budget  de  la  marine,  je  n'ai  pas  plus  négligé  Tor- 
casion  de  signaler  le  déficit  du  matériel  naval  que  l'importance 
présente  et  l'avenir  des  applications  de  la  vapeur  à  la  force  navale. 

Enfin,  dans  mes  rapports  sur  les  expositions  des  produits  de 
rindustrie,  surtout  en  1844^9  j'ai  développé  ces  mêmes  idées 
d'importance  et  de  progrès,  particulièrement  utiles  à  la  marine 
française. 

J'ai  dû  relater  ces  faits,  afin  qu'on  ne  m'accusât  pas  d'être 
peu  partisan  d'une  marine  à  vapeur,  et  de  ne  pas  accorder  à  ses 
progrès  futurs  une  part  équitable. 

Mais  plus  j'éprouve  de  bonheur  à  me  faire  une  idée  des  per- 
fectionnements qu'on  peut  raisonnablement  espérer  de  ce  côté, 
plus  je  dois ,  avec  tout  esprit  sage ,  me  tenir  en  garde  contre 
une  prédilection  exclusive  qui  ferait  oublier  Télëment,  jusqu  a 
ce  jour  essentiel,  et  de  la  marine  commerciale  et  de  la  marine 
militaire. 

'  Voir  ce  rapport  page  544  du  tome  l**,  Sciences  et  arts,  des  Annale»  mari- 
times de  1824. 

*  Voir,  page  736  de  la  partie  officielle  de  1834,  la  décision  du  Roi,  et 
page  910  oe  la  partie  non  offîcidie,  ]a  lettre  du  ministre  sur  la  fondation  de 
ce  prix. 

^  Rapp.  du  jury  central,  t.  Il,  p.  362,  Construction  et  navigation  des  bateaux 
et  navires  à  vapeur,  et  page  235  de  ce  volume  des  Annales  maritimes. 
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Auwi  loogteiii^  que  Toa  comptera  pour  quelque  chofte  Yé- 
conomie  dans  les  transports,  Ton  n^abandonnera  pas  la  naviga- 
tion par  la  force  du  vent  Les  peu{des  méno^  qui  font  les  pas  les 
plus  rapides  vers  l'adoption  des  transports  à  la  vapeur,  pour  les 
besoias  les  phis  pressants  du  commerce  et  de  TÉtat,  ne  lui 
donnent  pourtant  qu  une  part  très-limitée ,  mâme  dans  lea  cons- 
tructions neuves ,  qui  représentent  en  germe  la  marine  de  Vovenir. 

PrQporiion  la  plus  récenU  du  deux  classes  de  navires  construiis  annuelUmem  poar 
U  commercé  de  la  Grande-Bretagne, 

Ranm,      Toasagc. 

Navires  à  voUe* 95      94  ^ 

Navires  à  mpenr 5        5  -^ 

100    m 

On  peut  juger,  par  ce  simple  tableau ,  combien  est  loin  dek 
vérité  cette  pensée,  trop  conmiune  aujourdliui,  que  la  marine 
à  vapeur,  pour  tous  les  besoins  du  commerce  immense  de  Fem- 
pire  britannique,  est  prête  à  faire  disparaître  la  marine  k  voiles. 

La  disproportion,  au  désavantage  de  la  vapeur,  est  plus 
grande  encore  en  France  qu'en  Angleterre. 

Proparli^n  UTpbu  récente  des  deas  classes  de  navires  canstraiis  ammeUement  pour 
le  commetce  de  Im  France, 

homJkn  éê  uviiM.    Tonaip. 

Navires  à  voiles 99  98  ^ 

Navires  à  vapeur 1  1-^ 

100  lOD 

La  véritable  raison  d*un  progrès  cinq  fois  moins  rapide  en 
France  qu*en  Angleterre ,  c'est  que  nous  trouvais  des  difficultés 
relatives  plus  grandes  et  de  moindres  avantages  dans  la  substi- 
tution des  navires  à  vapeur  aux  navires  à  voiles. 

Nos  aciers,  nos  £srs,  sont  plus  chers,  et  nos  houilles  plus  éloi- 
gnées de  nos  ports.  Les  Aurais  nous  ont  devancés  de  quinze 
années  dans  la  navigation  par  la  vapeur  :  ils  constmisent  cent 
navires  à  vapeur  lorsque  nous  en  construisons  seize  ;  et  quand 
ils  obtiennent  une  capacité  de  navires  à  vapeur  ^le  à  io,ooo 
tonneaux,  nous  en  obtenons  une  égale  à  8oo!... 

Ils  ont  par  conséquent  tous  les  moyens  de  &ire  des  expé- 
riences six  fois  plus  multipliées, 'et  sur  des  navires  d'une  gran- 
deur presque  double. 

Cela  seul  explique  comment  il  se  fait,  malgré  «olre  génie 
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d^invention,  que  les  perfectionneuieots  dus  aux  Français  sont 
ici  les  moins  nombreux. 

Cest  la  force  des  choses  qui  fait  prendre  ainsi  Tayance  aux 
Anglais*  et  pour  Tinvention,  et  pour  rexpérimentation ,  et 
pour  la  réussite»  dans  tout  ce  qui  concerne  la  mariue  à  vi^peur. 

Un  pareil  désavantage,  qui  tiçnt  à  la  nature  des  chose» /n'est 
certes  point  un  motif  pour  que  nous  n'entrions  pas  avec  arde^ 
dans  les  voies  nouvelles  d'une  ^larine  à  vapeur;  mais  il  démontre 
l'étrange  erreur,  si  répandue  paripi  nous  ,  qu'une  marine  à  va- 
peur est  propre  à  nous  donner  sur  les  Aurais  des  avantages 
que  naurait  pas  pu  nous  donner  une  marine  à  voiles...  Cette 
opinion ,  je  n'hésite  pas  un  moment  à  li^  déclarer  lausse. 

Ce  n'est  pas  un  motif  pour  nous  abstenir  d'entrer  dans  la 
voi^  nouvelle;  elle  est  indispensable,  elle  est  forcée.  Mais  sachons 
n'en  attendre  que  ce  qu'il  est  raisonnable  de  nous  en  promettre. 

Examinons  maintenant  une  grave  question  soulevée,  j'ai 
presque  dit  tranchée ,  parla  commission  de  la  Chambre  des  dé- 
putés. 

L'avenir  de  notre  marine  militaire  est-i\  que  nos  arn^ées  nf|- 
vales  cessent  d'être  composées  de  vaisseaux  à  voiles? 

Les  vaisseaux  de  lignç  à  voiles  d()ivent-ils  être  abandonnés 
pour  y  substituer  des  navirçs  à  vapeur? 

Est-ce  là  ce  passé  avec  lequel  il  faudrait  rompre,  aveclequet 
pour  employer  les  ménagements  du  rapport,  avec  lequel  la  com- 
mission ne  veut  pas  encore  rompre  entièrement;  expressions  qui. 
signifient  quje  la  commission  veut  du  moins  roinpre  en  pi^-^ie 
avec  le  passé,  c'est-à-dire  avec  les  armées  navales  à  voi(^. 

Des  vaissei^ux  à  voiles  ont  moins  de  vitesse  que  des  navires  à 
vapeur  :  cela  est  vrai. 

Mais  est-ce  une  raison  pour  ne  plus  Içs  conserver  comme  ai^ 
mée  navale  ?  Je  ie  nie. 

J'appelle  ici  toute  l'attention  des  hommes  d'État  et  des  hon^- 
mes  de  l'art  Cette  question  est  la  plus  grave  que  puisse  offrir  à 
notre  époque  la  constitution  de  la  force  navale  chez  les  grande 
nations. 

Ne  la  compliquons  par  aucun  détail  technique ,  et  prenons- 
la  dans  sa  généralité  la  plus  élevée. 

Les  vaisseaux  d'un^  armée  navale  sont  pour  elle,  vp  leur 
masse  et  leur  vitesse,  commç  les  régiments  d'infanterie  d'une 
armée  de  terre;  régiments  menant  avec  eux  leur  artillerie. 
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Imaginons  que  jusqu'à  ce  jour  on  ait  ignoré  la  cavalerie , 
c'est-à-dire  une  force  organisée,  susceptible  de  marcher,  de 
courir  deux  fois,  trois  fois,  quatre  fois  plus  vite  que  Finfan- 
terie  :  c'est  le  miracle  de  la  vapeur  ! 

Que  dirions-nous  des  novateurs  qui  nous  diraient  :  •  La  vi- 
tesse est  tout!  abandonnons  Tinfanterie  et  ne  combattons  plus 
qu'à  cheval?» 

Pense-t-on  que  la  puissance  qui  se  transformerait  de  la  sorte 
en  cavalerie,  l'emporterait  sur  la  puissance  qui  consentirait  à 
n'avoir  qu'une  infanterie  héroïque  et  parfaitement  aguerrie? 

A  plus  forte  raison,  pense-t-on  que  la  puissance  qui  ne  com- 
battrait plus  qu'avec  des  cavaliers  l'emporterait  sur  celle  qui. 
sans  rien  abandonner  de  son  in&nterie,  y  joindrait  judtdeuse- 
ment  une  cavalerie  très-mobile,  sagement  et  modérément  pro- 
portionnée? 

La  légion  romaine  n'avait  qu'un  dixième  et  quelquefois 
qu'un  vingtième  de  cavalerie  :  son*  infanterie  a  conquis  le 
monde.  La  phalange  d'Alexandre  était  moins  mobile  encore 
que  la  légion ,  et  ne  comptait  que  sur  les  fantassins  :  elle  a 
conquis  l'Orient. 

Plus  l'armée  française  était  admirable ,  et  mieux  elle  savait 
suppléer,  par  l'infanterie ,  à  la  faible  proportion  de  sa  cavalerie  : 
témdn  les  plus  belles  campagnes  d'Italie ,  et  les  bataille  d'E- 
gypte contre  les  Mamelucks. 

Une  armée  navale  à  voiles  présente  la  solidité  de  l'infanterie 
et  la  respectabilité  d'une  place  de  guerre.  C'est  un  triple,  un 
quadruple  rang  de  batteries  superposées,  qui  marchent  en- 
semble, et  que  la  marche  ne  fatigue  jamais  :  différence  essen- 
tielle avec  les  piétons. 

La  vapeur  pourra  faire  autour  d'une  armée  navale  à  voiles 
des  miracles  d'agilité;  mais  il  faudra  toujours ,  en  présence  d'une 
l^e  de  bataille  r^ulièrement  serrée ,  qu'on  en  oppose  une 
pareille,  où  les  rangs  et  les  masses  de  feux  soient  aussi  com- 
pactes ,  pour  n'être  pas  écrasée. 

Quoi  de  plus  lent  que  la  marche  des  bataillons  carrés  au  mi- 
lieu d'une  infinie  multitude  de  cavalerie ,  qui  court  cinq  à  six 
fois  plus  vite?  Cependant  l'infanterie  chemine,  elle  arrive  à  son 
but  lentement,  mais  sûrement,  lorsque  c'est  une  infanterie  iné- 
branlable, comme  on  en  compte  trois  au  monde,  celles  des 
Français,  des  Russ^'^s  et  des  Anglais;  alors  la  cavalerie  échoue. 
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Si,  par  une  révolution  vers  laquelle  on  na  pas  Mi  encore  un 
seul  pas,  on  parvient  à  construire  des  vaisseaux  de  ligne  sans 
voiles,  des  vaisseaux  de  ligne  où  le  moteur  et  les  roues  soient 
soustraits  aux  feux  ennemis;  des  vaisseaux  réunissant,  sur  la 
même  longueur  de  ligne  de  bataille,  une  masse  de  feux  égale  à 
celle  des  anciens  vaisseaux,  alors,  et  seulement  alors,  on  aura 
remplacé  les  vaisseaux  à  voiles.  Jusque-là,  gardons  ceux-ci;  car 
ils  n'auront  pas  cessé  d'être  la  force  qui  procure  la  victoire, 
dans  les  grandes  luttes  qui  décident  de  l'empire  des  mers. 

Cette  théorie  que  je  présente ,  et  qu'on  n'a  pas  encore  for- 
mulée ni  démontrée,  elle  est  d'accord  avec  le  sentiment  intime 
et  l'expérience  des  grandes  nations  maritimes ,  et  surtout  de 
l'Angleterre.  Voyez  ce  qu'elle  fait  aujourd'hui  ! 

Depuis  six  mois ,  un  grand  parti  s'est  manifesté  pour  la  guerre 
au  sein  des  États-Unis.  L'Angleterre  a  jugé  qu'il  y  avait  pour  elle 
dans  l'affaire  de  l'Orégon  une  de  ces  questions  d'honneur  natio- 
nal qui  ne  lui  permettaient  pas  de  céder  à  des  injonctions  im- 
périeuses. Elle  a  redouté  surtout,  comme  résultat  d'une  guerre 
avec  l'union  américaine,  la  perte  probable  de  ses  immenses 
possessions  du  Canada,  de  la  Nouvelle-Ecosse,  du  Nouveau- 
Brunswick,  et  de  ses  autres  colonies  de  terre  ferme,  au  nord  de 
la  grande  république.  Pour  se  mettre  en  mesure  de  parer  à 
tous  les  dangers,  elle  a,  sans  affectation  mais  sans  mystère, 
poursuivi  l'armement  le  plus  redoutable.  Le  voici  : 

Armement  de  t Angleterre  dans  t Atlantique  et  Vocéan  Pacifique,  prit  à  menacer 
les  Étais- Unis,  aa  f  janvier  i8^, 

VaiMeaus.  Frégates  i  voiles. 

6  vaisseaux  à  3  ponts.  7  grandes  frégates  de  50  canons. 

6  vaisseaux  de  80.  5  frégates  de  42  à  44. 

2  vaisseaux  de  74.  1  frégate  de  4C. 

14  vaisseaux.  13  frégates,  et  14  corvettes. 

42  bâtiments  à  voiles  de  guerre ,  commandés  par  des  post-capitaines ,  c'cst- 
à  dire  par  des  capitaines  de  vaisseaux. 

Frégates  et  corvetttes  à  vapeur  armées,  disponibles  dans  i'océan  Atlantique 
et  dans  Toéau  PaciGque 7 

Il  me  suffît  de  présenter  les  proportions  des  deux  espèces 
d'armements,  à  l'époque  où  la  guerre  semble  iiliminente  entre 
l'Angleterre  et  les  Etats-Unis,  pour  faire  juger  combien  les  An- 
glais sont  convaincus  que  les  grands  efforts  de  la  guerre  mari- 
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Urne  la  plus  sérieuse  doiveni  être  supportés  j^  les  bâtiuieiiU  k 
voiles. 

La  disproportion  serait  bien  plus  grande ,  si  Ton  oomptait  les 
canons. 


Gavons  des  vaisse«ai 1,100 

CaDODs  des  frégates 570 

C«,on5  de.  corvette. '»«  Cnoo. da.  (Wg.t»  et  couette. i  n- 

CanoDides  bAtimeots  à  voiles.  1,850  peur 140 

Je  laisse  à  penser,  d'après  ce  simple  rapprochement,  sur  la- 
quelle des  deux  natures  de  force  les  Anglais  comptent  pour  faire 
pencher  de  leur  côté  la  victoire,  dans  la  guerre  qu'ils  mëditeot 
contre  les  États-Unis. 

U  s'agit  cependant  de  lutter  contre  une  puissance  qui  u  a 
qn  un  nombre  asse^  limité  de  bâtiments, militaires  à  voiles,  et 
qui  présente  en  bâtiments  à  vapeur  d'immenses  ressources  du 
ci^té  du  commerce. 

Je  sais  quelle  est  l'objection  qu'on  ne  mandera  pas  de  me 
faire.  L'Angleterre  a  peu  de  fr^ates  à  vapeur;  mais  elle  eo 
construit  beaucoup,  et  construit  peu  de  vaisseaux  çt  de  finîtes 
à  voiles.  Eh  bien!  c'est  encore  une  erreur. 

Au  mom^t  ou  je  parle,  les  Angls^  ont  en  constmctîou 
deux  fois  autant  de  vaisseaux  de  ligne  que  de  frégates  ^  vapeur; 
et  même,  à  présent,  ils  sont  loin  de  discontinuer  les  construc- 
tions de  leurs  frégates  à  voiles. 

Par  conséquent,  l'amirauté  d'Angleterre  ne  r^;arde  pas  les 
armées  navales  à  voiles  comme  un  passé  qu'elle  doive  aujour- 
d'hui dédaigner,  conmie  un  passé  misérable  avec  lequel  elle 
s'abstienne  encore,  et  par  complaisance,  de  rompre  pour  tou- 
jours. 

L'amirauté  d'Angleterre  a  raison;  et,  si  nous  sommes  sages, 
nous  imiterons  sa  conduite.  Nous  regarderons,  à  son  ejçemple, 
les  vaisseaux  de  ligne  et  les  grandes  (régates  à  voiles  comme 
l'expression  la  plus  réelle  et  la  plus  formidable  de  la  puissance 
navale.  Je  ne  crains  pas  d'affirmer  que ,  même  aujourdïui,  celte 
opipion  est  celle  de  l'immense  nuyorité  des  amiraux  et  des  capi> 
taines  de  vaisseau  de  l'Angleterre. 

Nous  pouvons  actuellement,  sans  avoir  peur  d'être  pris  pour 
dçs  esprits  arriérés  et  rétrogrades,  partisans  obstinés  d'une 
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force  déchue  et  surannée ,  examiner  la  force  de  la  France  sous 
le  point  de  vue  des  vaisseaux  de  ligne  mus  par  l'action  des 
vents.  Nous  ne  demandons  qu'une  force  modérée,  et  qui  soit 
possible. 

On  peut  tout  disputer,  excepté  les  faits  authentiques.  Na- 
guère, on  allait  jusqu'à  prétendre  qu'avec  ses  vastes  ressources 
la  France  ne  pourrait  pas  armer  son  effectif,  tout  réduit  qull 
était  déjà,  de  vaisseaux  et  de  frégates;  examinons  ce  que  la 
France  a  réellement  armé  dans  les  temps  qui  font  honneur  à 
son  histoire. 

Après  la  mort  de  Richelieu,  Mazarin  avait  laissé  dépérir  la 
force  navale  qu'allait  illustrer  Duquesne.  Lorsque  la  mort  de 
cet  Italien  eut  émancipé  Louis  XIV,  il  chargea  Golbert  des  des- 
tinées du  commerce  et  de  la  marine.  Six  ans  n'étaient  pas  écou- 
lés, et  cet  admirable  administrateur  présentait  au  grand  roi 
soixante  mille  matelots  en  activité  pour  le  commerce  et  l'Etat 
et  soixante  vaisseaux  de  ligne. 

Cependant  la  France,  au  lieu  d'avoir  comme  aujourd'hui 
trente-cinq  millions  d'habitants,  n'en  avait  pas  même  dix-sept; 
elle  ne  possédait  ni  la  Flandre,  ni  la  Lorraine,  ni  la  Franche- 
Comté,  ni  le  comté  Venaissîn;  ni  la  Corse,  ni  l'Algérie,  ces 
deux  possessions  qui,  réunies ,  doublent  les  côtes  de  la  France. 

Ces  premiers  résultats  ont  permis  à  Louis  XIV  d'obtenir  les 
succès  les  plus  glorieux  pendant  vingt-cinq  ans. 

Dès  1682,  Seignelay,  le  digne  filsdç  Colbert,  élevait  jusqu'à 
cent  le  nombre  des  vaisseaux  de  ligne. 

11  a  fallu  que  l'enivrement  de  trop  longues  prospérités  aveu- 
glât Louis  XIV,  au  point  d'ordonner  à  44  bâtiments  fran<^ais 
d'en  combattre  96  qu'avaient  réunis  l'Angleterre  et  la  Hollande 
coalisées  contre  nous.  La  bataille  fut  héroïque,  et,  certes,  ne 
prouve  rien  contre  le  droit  qu'a  notre  marine  d'espérer  la  vic- 
toire à  forces  légales. 

Cette  marine  se  maintint ,  tant  que  vécut  Louis  le  Grand ,  au- 
tant que  le  pouvait  permettre  la  pénurie  des  finances. 

Hais,  quand  arriva  la  régence,  la  véritable  décadence  com- 
mença ,  pour  arriver  jusqu'au  dernier  degré  d'abaissement  sous 
le  ministère  de  Fleury,  qui  n'avait  dans  l'âme  pas  plus  de  gran- 
deur que  Mazarin,  et  qui  n'en  avait  pas  l'esprit  avisé. 

La  France  finît  par  ne  compter  dans  ses  ports  militaires,  hon- 
teusement négligés,  qu  un  seul  et  vieux  vaisseau  de  ligne  1.. 
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Voilà  le  de^  d'anéantissement  duquel  il  nous  fallut  partir. 

Le^uc  de  Cboiseul  essaya  de  relever  la  marine  française.  Il 
était  digne  d'accomplir  ce  grand  dessein;  mais  les  destinées  su- 
périeures d'une  courtisane  ébontée  l'emportèrent! 

Lorsqu'arriva,  quinze  ans  plus  tard,  la  longue  et  terrible 
lutte  de  l'Angleterre  avec  ses  colonies  du  Nord ,  Louis  XVI, 
secondé  tour  à  tour  aux  finances  par  Turgot  et  Necker,  fit  d'heu- 
reux efforts  pour  relever  la  marine  militaire  ;  il  eut  jusqu'à 
80  vaisseaux  de  ligne ,  et  ne  condut  qu'une  paix  honorable  pour 
la  France. 

En  1790*  même  £^rès  sept  ans  de  paix,  la  France  comptait 
encore  69  vaisseaux;  elle  avait  alors  ioA,ooo  hommes  insciiis 
sur  les  classes  de  la  marine. 

Franchissons  la  longue  série  de  calamités  qu'éprouva  notre 
marine  depuis  1793  jusqu'à  i8o5,  année  du  combat  de  Tra- 
falgar. 

Même  alors ,  le  génie  de  Napoléon  comprit  Fimportance  de 
rétablir  une  marine  de  haut  bord.  Il  y  parvint  par  d'admirables 
eiforts;  et,  dès.  181 4»  il  comptait'  : 

Vaisseaux  à  flot 60 

Vaisseaax  en  oonstructioo 39 

108 

Si  l'empereur  n'avait  pas  fait  la  déplorable  'campagne  de 
Moscou,  s'il  eût  poursuivi  son  système  de  blocus  continental, 
en  accroissant  toujours  nos  forces  navales,  il  eût  fait  éprouver 
les  plus  grands  périls  à  l'Angleterre  et  l'aurait  contrainte  à  la 
paix. 

Sous  la  Restauration ,  la  décadence  de  notre  marine  marcha 
vile;  elle  était  effrayante  dès  1820. 

C'est  alors  que  le  baron  Portai  posa  nettement  cette  question  : 
La  France  veut-elle  encore  une  marine  militaire»? 

Le  Gouvernement  et  les  Chambres  répondirent  :  «  OaL  » 

Ou  chercha  quel  pouvait  être  le  pied  de  paix  le  plus  modeste 
qu'on  pût  proposer  2  ce  fut  d'entretenir  à  flot  4o  vaisseaux  et 
60  fr^ates.  Telle  fut  la  base  de  l'ordonnance  réglementaire 
établie  sous  le  ministère  du  marquis  de  Clermonl-Tonnerre  (10 
mars  1824). 

'  Voyages  dans  la  Grande-Bretagne,  2*  partie ,  force  navale.  (CoixstUatioRS  à 
Im  marine,  p.  247.) 
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Oa  établit  en  principe  quafin  d*étre  en  état,  pendant  la 
guerre,  de  maintenir  à  la  mer  ce  nombre  de  vaisseaux  et  de 
frégates,  il  fallait  en  préparer  en  sus  un  tiers  du  même  nomlMre 
sur  les  chantiers,  soit  i3  vaisseaux  et  16  (régates;  en  tout,  53 
vaisseaux  et  66  frégates. 

Dans  le  rapport  au  Roi  de  H.  Tamiral  de  Rigny,  ministre  de 
la  marine,  en  i833,  on  voit  que  Ton  doit  entretenir  : 


à  Bol 37  34 

en  contlroetioB 26  32 

Totaux  réglementaireii. . .     53  00 

Dès  1837,  on  a  prétendu  supprimer  ce  qui  représentait  la 
réserve,  et  réduire  purement  et  simplement  le  nombre  des 
vaisseaux  à  4o  et  des  frégates  à  5o,  tant  à  flot  qu'en  construc- 
tion. 

Ces  nombres  mêmes  étaient  attaqués  déjà.  Uon  prétendait 
que  la  France  était  incapable  d'armer  un  effectif  si  restreint  de 
bâtiments  de  guerre. 

On  a  proposé  sérieusement  à  la  commission  du  budget,  pour 
Texercice  de  iSSy,  de  réduire  à  25  le  nombre  des  vaisseaux 
que  la  France  pourrait  armer  en  temps  de  guerre.  Je  mlionore 
d'avoir  fait  abandonner  cette  proposition  par  le  ministre  qui  s'en 
était  rendu  l'organe-  auprès  de  la  commission  dont  je  faisais 
partie. 

Montrons  maintenant  à  quelle  décadente  finale  on  voudrait 
ravaler  l'armée  navale,  tandis  que  le  personnel  des  gens  de 
mer  s'accroît  de  plus  en  plus. 

Tableaa  résumé  du  nombre  des  taisseaas  de  ligne  et  des  gens  de  mer. 

VaiitMtt  d«  ligM.  G«M  àê  mm. 

1680,  SOUS  Louis  le  Grand 100  00,000 

1 780 ,  sous  Louis  XVI 81      moios  do  1 00,000 

1814,  toos  Napoléon 108      au  pins  >  120,000 

1824,  sons  Louis  XVIIL*. 53  05,000 

1 830 ,  sons  Louis-Pbîlippe. 53  90,000 

1840,  la  commission 30  113,000 

On  a  prétendu  depuis  dix  ans  qu'en  temps  de  guerre  la 
France  ne  pourrait  pas,  avec  les  ressources  de  son  inscription 


Le  nombre  s'étendait  à  tout  Tempire. 
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maritime,  jnaiattnir  anaés  shnaltanémetit  ho  Ttimeaiix  et  &o 
frégates. 

Jai  lait  avec  soin,  les  règlements  à  la  main,  le  calcul  du 
nombre  des  oiBders  mariniers,  matelots  et  apprentis  nécessaires 
pom*  l'armement  de  ce  matériel.  Voici  le  résultat  obtenu ,  d*a- 
puès  le  rè^ement,  pour  le  pied  de  guerre  : 

20  fiîsManx  à  trois  pente 10,220 

20  vaisseaux  à  deux  |)oaU 8,620 

50  frégates 13,600 

32,440 

La  question  se  réduit  donc  à  ces  termes  infiniment  simples  : 
peut-on  aisément,  largement,  avec  1 13,090  gens  de  mer  imma- 
triculés, fournir  à  4o  vaisseaux,  et  5o  frégates  le  simple  nombre 
de  32,4^0  marins  et  apprentis?  Je  réponds  hardiment,  oai;  et 
je  défie  qu'on  me  démontre  le  contraire. 

Veut-on  ajouter  à  ce  nombre  les  équipages  nécessaires  pour 
3o  frégates  à  vapeur,  déduction  faite  des  mécaniciens  «  des  chauf- 
feurs et  des  hommes  du  recrutement,  on  n  a  pas  5,ooo  gens  de 
mer  à  fournir. 

Ce  serait,  par  conséc}uent»  pour  les  vaisseaux  et  les  f ruâtes, 
tant  à  voiles  qu'à  vapeur,  un  total  inférieur  à  38^ooo  marins, 
pour  lesquels  on  a  dès  à  présent  une  ressource  disponible  de 
1 1 3,000  gens  de  mer  portés  sur  les  classes. 

Mais  il  faut  aller  au  delà  des  moyens  qu  offine  le  présent. 

On  demande  sept  aimées  pour  rétablir  le  noinbre  normal 
des  vaisseaux  et  des  fré|;ates,  à  partir  de  1847* 

n  ne  fiiutdonc  calculer  que  pour  i854  la  plénitude  des  res- 
sources sur  lesquelles  on  devra  compter  à  Tégard  des  arme- 
ments  complets  dont  je  défends  la  conservation  normale,  et  que 
voudrait  réduire  si  considérablement  la  conmiission  de  la 
Chambre  des  députés. 

Pro^rb  du  peisonnd  des  gaa  de  mer  immatriculés. 

De  1836  à  1845,  accroissement  de  90,511  à  112,462, 
c'est-à-dire 24  pour  cent 

Si  nous  admettons  maintenant  que,  du  i*'  janvier  i84&  au 

'  On  a  déduit  les  konoBoes  du  recrutement  et  tout  ce  qm  tt*appartient  pas 
aux  classes. 
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i*  janvier  i854,  le  progrès  des  gens  de  mer  »oît  encore  Hle 
aà  powrœtïi,  comme  dans  les  n^nf  années  précédentes,  notis 
trouverons ,  ponr  le  persohnel  des  gens  de  mer,  qu'on  doit  ràî- 
sonnablement  espérer,  à  la  fin  de  i853,  un  total  de  139,720 
gens  de  liaer. 

Telle  est  la  magnifique  pépinière  dans  laquelle  nous  aurons 
à  pniser  potir  en  extraire  67,440  hommes,  nombre  des  gens 
de  mer  nécessaires  au  complet  armement,  sur  le  pied  de  gtierre, 
de 

40  vaisseaux , 

50  frégates  à  voileft , 

30  frégates  à  vapeur. 

Je  viens  dé  prouver  victorieusement  que  la  France  peut  dès 
à  présent,  et  qu'elle  pourt-abien  pl\is  aisément  encore  en  i854, 
satisfaire  à  l'armement  à  voiles  auquel  se  borne  le  ministère 
de  la  marine.  ' 

Cet  armement  a  réuni  l'assentinient  unanime  du  conseil  d'a- 
mirauté en  1834,  en  1837,  en  i845,  en  i846. 

Loin  que  cet  armement  soit  exagéré,  tous  les  amis  de  la  force 
nationale  le  trouveront  extrêmement  modeste,  si  l'on  met  en 
parallèle  et  la  riche  dotation  de  la  marine  pour  le  pied  de  paix, 
et  l'opulence  du  royaume,  et  sa  puissante  population,  et  ses 
huit  cents  Kenes  de  côtes,  en  y  comprenant  pour  un  quart  les 
c6les  de  cette  Algérie  où  nous  créons  un  nouveau  port  de  Tou- 
lon. 

A  mon  tour,  je  m'adresse  au  noble  patriotisme  des  députés 
de  la  France,  et  je  leur  demande  :  Que  voulez-vous  au  sujet  de 
la  marine?  la  relever!  c'est  votre  dessein  exprimé  par  vingt  votes 
depuis  i84o.  Eb  bien!  ne  la  rapetissez  pas!  c'est  aujourd^ui 
tout  ce  qne  nous  implorons  de  votre  générosité. 

Mainteni^t  que  vous  avez  un  budget  de  i,5oo  millions,  ne 
diminuez  pas  l'armement  noroial  de  la  marine  qui  semblait  in- 
ditpentable  à  la  Restauration,  et  qu'elle  acceptait,  quoiqu'elle 
eât  vn  budget  au-dessous  d^n  milliard. 

La  force  que  la  Restauration  se  promettait  d'armer  qHàM 
elle  n'avait  pas  70,000  gens  de  mer,  croyez-vous  )>08sible  de 
Farmer  aujonrd*hui  que  vous  en  avez  112,000?  Croyez-le  pos- 
sible, surtout  quand  vous  aurez  pour  correspondre  à  votre  ma- 
tériel complet  139,000  gens  de  mer,  auxquels  vous  en  densan- 
derez  très-modestement  38,ooo.  Serait-ce  trop! 
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En  atteodant  mieux,  cest4<lire  davantage,  que  la  France  se 
garde  biea  d'annoncer  à  Tunivers  qu'elle  entend  descendre  de 
plus  en  plus  comme  puissance  maritime,  et  s  apprêter  par  de- 
grés  rapides  à  répudier  ses  vaisseaux. 

Qu'elle  manifeste,  au  contraire,  l'intention  d'armer  dès  qu'on 
grand  motif,  ou  de  guerre,  ou  seulement  de  neutralité  année 
Texigera,  ses  ào  vaisseaux,  9es  5o  frégates  à  voiles  et  aes  3o  fré- 
gates à  vq>eur. 

Alors  la  France,  sans  avoir  besoin  d'une  vaine  jactance,  sans 
avoir  besoin  de  réclamer  du  respect  en  l'implorant  par  des  pa- 
roles, la  France  l'obtiendra  par  la  seule  pensée  qu'auront  les 
peuples  de  ce  que  peut  notre  pays. 

Je  m'arrête  :  je  ferais  injure  aux  reprèsentants  du  patriotisme 
et  de  la  grandeur  du  royaume  si  j'ajoutais  un  mot  de  plus  ;  je 
paraîtrais  douter  de  leurs  nobles  sentiments,  et  loin  d'en  dou- 
ter, j'en  suis  certain. 

N*  58.  Apkbço  succinct  de  tout  ce  qui  refait  sur  la  frégate-école  Tlphi- 
génie,  commandée  par  M.  Laguerre,  capitaine  de  vaisseau,  pour  Tins- 
tructùm  des  canonjùers  marins  ;  par  M.  F.  BnâiT,  capitaine  de  corvette. 

La  sûreté  dans  le  coup  d'œil  et  l'habileté  dans  la  manœuvre 
du  canon  à  terre ,  à  bord,  à  l'ancre  et  sous  tontes  les  ailores,  tdb 
sont  les  éléments  de  l'art  du  canonnier  de  mer,  de  cet  art 
qu'avec  un  peu  d'apb'tude  et  de  zèle  les  élèves  obtiennent,  sur 
la  fr^te,  par  l'excellente  méthode  employée  pour  cré^des 
chefs  de  pièce  à  l'usage  de  toute  la  flotte. 

Pour  arriver  à  ce  but,  des  hommes  de  choix  et  dans  les  con- 
ditions voulues  par  l'ordonnance  sont  admis  sur  VIphigénie,  et 
prennent,  en  y  arrivant,  le  nom  de  noaveaax ;  ceux  qui  s'y 
trouvent  déjà  prennent  le  nom  d'anciens  au  débarquement  de 
ceux  qui  avaient  ce  titre. 

Les  anciens  sont  donc  non-seulement  ceux  placés  à  bord  de- 
puis longtemps,  qui  font  le»  tirs  tant  du  canon  que  du  fusil  et 
du  pbtolet,  mais  encore  ceux  des  nouveaux  qui,  par  leur  intel- 
ligence et  leur  aptitude  à  saisir  ce  qu'on  leur  montre,  ont  su  se 
mettre  au  niveau  de  ceux  appelés  à  tirer,  c'est-à-dire  de  ceux 
reconnus  capables  d'appliquer  la  théorie  à  l'exécution. 

Ces  deux  catégories  sont  divisées  en  six  escouades,  renfer- 
mant chacune  des  anciens  et  des  nouveaux ,  afin  que  les  faibies 
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s'instruisent,  en  voyant  opérer  les  forts,  el  pour  que  l'adresse 
et  le  savoir  de  ces  derniers  senent  d exemple  el  de  modèle  aux 
moins  habiles;  de  ce  mélange  suit  évidemment  émulation,  re- 
dressement de  fautes  et  progrès  à  chaque  temps,  à  chaque  com- 
mandement dans  tous  les  exercices  quils  font  en  commun  par 
escouade,  méthode  qui  est,  à  proprement  parler,  un  enseigne- 
ment mutuel  strictement  suivi. 

Ces  escouades  sont  chacune  sous  la  direction  et  le  patronage 
d'un  officier,  qui  en  est  le  chef.  Pour  leur  donner  plus  d  activité, 
ces  escouades,  composées  de  36  à  ^o  hommes,  ont  été  ellesr 
mêmes  divisées  en  pièces,  dont  chacune  est  sous  la  surveillance 
d'un  appointé,  qui  en  est  le  moniteur,  et  sous  celle  des  anciens, 
appelés  à  servir  de  modèles  aux  nouveaux. 

Les  appointés  tiennent  note  exactement,  dans  leurs  leçons, 
des  progrès  de  tous,  en  rendent  compte  aux  officiers  chargés  de 
leur  escouade ,  qui ,  chaque  jour,  font  un  bulletin  pour  le  com- 
mandant. C'est  d'après  ces  notes  écrites  et  ce  que  ce  dernier 
voit  lui-même  dans  ses  inspections,  qu'il  adresse  tous  les  quinze 
jours  au  ministre  un  rapport  indiquant  ce  qu'ont  lait  les 
cancaniers  et  ce  qu'on  doit  attendre  de  leur  aptitude. 

Il  suffit  de  mettre  ici  deux  de  ces  bulletins  pour  se  former 
une  idée  du  tableau  qu'on  expédie,  auquel  sont  jointes  les  ob- 
servations particulières  du  commandant  sur  les  réformes  à 
apporter  dans  tel  ou  tel  exercice,  reconnues  nécessaires  par 
l'expérience  pour  l'amélioratiou  de  la  méthode. 

CINQUIEME   ESCOUADE.  MARDI   6   MAI    1845. 

Matin,  Exercice  d*un  bord  avec  changement  de  bord,  ptr  comnoandcmenls 
et  à  volonté,  amarrages  à  la  serre  et  en  vache  des  deux  bords,  école  du 
pointage. 

•Soir.  Les  anciens  ont  fait  la  théorie  sur  les  dnq  chapitres  et  fécole  du  com- 
mandenaent,  la  deuxième  classe  a  fiiil  ia  théorie  sur  les  cinq  chapitre» 
et  les  devoirs  du  chef  de  pièce,  les  autres  sur  le  premier  cha- 
pitre..    39  hommes  présents. 

CniQUlàME  ESCOUADE.  SAMEDI    10   MAI    1845. 

Matin,  Exercice  du  fusil ,  du  pistolet  et  de  Tobusier  de  montagne  pour  toute 

r^seouade. 
Soir.  Les  tribordais  aux  sacs. .*. . .  39  hommes  présents. 

Ces  escouades,  armant  chacune  trois  ou  quatre  pièces,  sui- 
vant les  hommes  malades  ou  en  punition,  les  nouveaux  sont  forcés 
de  remplir  leurs  obligations  dans  les  différents  postes  qu'on  leur 
Tome  l.— 1846.  40 
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tut  occuper  aux  pièces,  tous  leurs  mouvemenlft  sent  swnreifiésr 
non-seulement  par  Tappointé,  mais  encore  par  les  anciens  pla- 
cés près  d*eux. 

Ces  derniers  seuls,  dans  les  tirs,  dexicnnent  cbefs  de  pièc* 
pour  tirer  le  nombre  de  coups  qui  leur  est  assigné  dans  chaque 
exercice  à  feu  ;  les  nouveaux  y  assistent  comme  ser\'ant  on  dîar- 
geurs,  s'ils  en  font  capables;  ils  s*y  familiarisent  de  telle  sorte, 
qu'ils  arrivent  graduellement  et  sans  émotion  au  jour  où  ils 
doivent  en  faire  autant,  comme  s'ils  Tavaient  déjà  fait  depuis 
longues  années. 

Ceux  qui  par  leurs  connaissances,  tant  en  théorie  qu*en  pra- 
tique ,  ont  mérité  le  brevet  de  chef  de  pièce  par  examen ,  passeat 
sur  les  vaisseaux  de  la  flotte.  Il  arrive  souvent  que  plusîears  de 
cet  demiei^  demandent  et  obtiennent  de  rester  à  bord  de  la 
frégate  école,  où  ils  sont  employés  comme  surveillants;  U% 
doivent  diriger  les  canon  niers  dans  les  principes  qu'on  tient  à 
prt^ager;  ils  sont  alors  répartis  dans  les  escouades  sous  le  titre 
d*appointés,  et  font  partie  de  Téquipage.  Ces  hommes  sont  telle- 
ment perfectionnés  et  ont  mérité  les  sufirages  de  leurs  divers 
cbefs  de  telle  sorte,  que  plusieurs  jouissent  déjà  depuis  Umg^ 
temps  du  grade  de  deuxième  maître  de  première  dasse,  avan- 
cement précoce ,  il  est  vrai ,  mais  juste,  puisqu'il  contribue  puis- 
aamment  à  aiguillonner  l'émulation  et  à  perpétuer  des  principes 
qui  conduisent  à  des  résultats  si  satisfaisants. 

Il  y  a  même  plus ,  c  est  que  l'instruction  des  hommes  qot 
viennent  à  l'école,  confiée  aux  soins  minutieux  des  appointés,  y 
gagne  d'autant  plus  que  ces  derniers,  pleins  de  feu  et  d'envie 
de  se  faire  remarquer,  cherrhenl  à  justifier  la  confiance  qu'on 
leur  accorde  par  le  soin  qu'ils  apportent  à  transmettre  à  leurs 
élèves,  non*seulement  la  théorie  du  ntumuel,  mais  encore  ces 
mouvements  précipités,  cadencés,  moelleux,  suivant  Toccasion, 
qui  donnent  de  la  vie ,  de  la  vigueur,  de  la  grâce  enfin  aux  opé- 
rations manuelles,  et  entretiennent,  par  leur  agilité  et  lear 
exemple,  l'ardeur,  l'attention  des  matelots  qu'ils  dirigent  depuis 
le  commencement  de  l'exercice  jusqu'à  la  fin. 

Si ,  pendant  le  temps  que  les  canonniers  sont  à  bord,  on  re- 
marque en  eux  des  défauts,  de  l'incapacité,  ils  sont  immédia- 
tement renvoyés  à  la  division  ou  à  bord  des  bâtiments  qui  les 
ont  fournis* 

Le  personnel  de   la  frégate-école  est  composé  de   i&o  à 
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S  do  hommes,  embarqués  pour  être  instruits  dans  le  cimonnag* 
et  tout  ce  qui  y  a  rapport,  sans  oublier  Tapprèté  et  la  confection 
de  différentes  sortes  de  gargousses,  d'étoupilles,  etc.  Ces  hommes 
sont  divisés  en  deux  compagnies  qu'on  appelle  i^  et  2*  compa- 
gnie des  canonniers«  plus  336  hommes  formant  Téquipage, 
qu'on  divise  aussi  en  deux  sectioné  appelées  j"  et  2*  de  la  i6*. 
C'est  cette  seizième  qui  arme  les  embarcations,  qui  fait  le  sei> 
vice  du  bord  et  qui  manœuvre  la  fr^te  quand  les  canonniers 
font  leurs  exercices,  leurs  tirs  ou  prennent  leurs  leçons  de  théo- 
rie. Les  canonniers  peuvent  être  exercés  du  matin  au  soir,  faire 
même  la  théorie  pendant  la  nuit,  sans  que  le  service  de  la  fré- 
gate en  souflre ,  soit  qu'elle  se  trouve  en  présence  d'une  escadre, 
où  elle  serait  obligée  d'exécuter  des  mouvements  généraus,  soit 
dans  une  position  isolée;  et  comme  ces  deux  équipages,  pour 
ainsi  dire,  serrent  ou  larguent  les  voiles,  prennent  ou  larguent 
des  ris,  etc.,  alternativement,  aux  heures  où  les  canonniers  ne 
sont  point  en  leçons,  il  en  résulte  qu'il  n'est  point  d'éventualité 
capable  de  trouver  en  défaut  ce  bâtiment,  même  lorsque  les 
anciens  sont  envoyés  à  terre  pour  faire  l'exercice  de  tirailleurs, 
celui  de  Tobusier  de  montagne  et  le  tir  du  canon  dans  les  em^ 
barcations,  parce  que,  le  personnel  restant  à  bord  est  toujours 
plus  que  suffisant  pour  manœuvrer. 

Le  r^lement  accorde  à  la  frégate  24  appointés,  k  par 
escouade ,  qui  font  partie  de  l'équipage  et  instruisent  les  hommes 
de  la  1 6* dans  jes  différents  exercices,  soit  du  fusil,  soit  du  canon , 
aux  heures  où  les  matelois-canonniers  ont  terminé  leuw  leçons. 

Cette  institution  est  évidemment  reconnue  une  des  meilleures 
et  une  des  plus  capables  de  rendre  à  la  flotte  de  grands  services, 
d'obtenir  des  canonniers  habiles  et  des  marins  exercés  à  la  ma- 
nœuvre et  habitués  au  bruit  du  canon. 

H  faudrait  même,  je  croîs,  pour  conserver  et  propager  cette 
excellente  méthode,  la  mettre  en  pratique  à  bord  de  tous  nos 
bâtiments  de  guerre,  au  moins  toutes  les  fois  que  le  service  du 
bord  n'aurait  point  à  en  souffrir,  et,  tant  pour  la  facîUlercfue 
pour  n*y  rien  changer  dans  ses  principes,  il  conviendrait  que 
nos  officiers  fissent  un  séjour  d'au  moins  trois  mois  svr  cette 
école,  afin  qu'opérant  partout  uniformément,  un  caprice  n'appor- 
tât aucune  réforme  à  une  méthode,  frtdt  d'une  aussi  iongu? 
expérience,  et  afin  d'en  prendre eux-mème^  la  marche  et  de  se 
familiariser  avec  les  soins  et  les  précautions  nécessaires  pour 
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réussir  sans  accidents  et  pouvoir  la  faire  suivre  dans  les  eiei^ 
cicet  sur  les  b&timents  de  TEtat. 

Ces  principes  bien  démontrés,  passons  aux  exercices  joun»- 
liers;  c'est-à-dire  aux  réunions  de  plusieurs  escouades  travaillant 
en  mteie  temps,  soit  pour  faire  des  exercices  de  détail,  des 
changements  d affûts,  des  amarrages  à  la  serre,  enfin  tous  les 
travaux  que  doivent  exécuter  les  canonniers  à  leurs  pièces  et 
avec  elles. 

Des  six  escouades  dont  nous  avons  parlé,  trois  sont  de  quart 
(instamment  comme  leur  bordée;  si  c'est  tribord,  par  exemple, 
les  1^,  3*  et  5*  escouades  sont  de  service  et  exécutent  sur  le  pont 
aux  pièces  des  gaillards  (caronades  et  obusiers  de  3o),  les  exer- 
cices ordonnés  par  leurs  ofliciers,  et  principalement  ceux  sur 
lesquels  ils  sont  reconnus  faibles  ;  si  cet  exercice  est  la  théorie, 
elle  font  cercle  autour  de  lappointé,  répétant  la  leçon  après  lui, 
la  première  question  parcourt  le  cercle  jusqu  a  ce  que  chaque 
homme  Tait  bien  saisie;  dans  ce  cas  une  deuxième  question  cir- 
cule; une  troisième  ensuite,  etc.  Un  exercice  du  canon  ou  tout 
autre  exercice  succède  toujours  à  la  théorie,  et  ces  leçons  durent 
de  9  à  1 1  heures  du  matin  et  de  i  heure  et  demie  à  4  heures 
du  soir. 

Les  trois  escouades  non  de  quart,  bâbord  par  exemple, 
2%  4*  et  6*  escouades,  arment  la  batterie,  où  elles  sont  ainsi dis- 
ti'ibuées  : 

Des  i4  canons  de  la  batterie,  2  ne  peuvent  servir,  à  cause 
des  cuisines,  et  un  de  8o  reste -aussi  inactif  pour  être  à  partFol)- 
jet  d*un  exercice  spécial ,  onze  pièces  sont  donc  à  la  disposition 
des  escouades  non  de  qu^rt,  et,  comme  chacune  arme  quatre 
pièces,  Tune  prend  les  quatre  de  Ta  vaut.  Vautre  les  quatre  de 
l'arrière ,  et  la  troisième  arme  les  trois  du  centre. 

Que  ces  escouades  soient  de  quart  ou  non ,  elles  font  toujours 
quelque  chose  de  gbeures  à  1 1  heures  et  de  i  heure  à  i  heures; 
les  officiers  qui  les  commandent  sont  généralement  avec  elles, 
les  deuxièmes  maîtres  commencent  à  commander  Texercice,  en- 
suite les  appointés,  et  enfin  les  anciens  chacun  à  leur  tour.  H 
résulte  de  ce  système  qu'on  forme  en  même  temps  des  maîtres 
canonniers,  des  chefs  de  pièce  «  des  chargeurs  et  enfin  des  ser- 
vants habiles,  qui  savent  faire  Tapprété,  les  étoupilles,  charger 
des  boulets  creux ,  brûler  des  moines^  lancer  des  fusées  pour 
signaux,  etc. 
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La  théorie  étant  ia  déaionstratioii  exacte  et  minutieuse  de 
loul  ce  qu'exécutent  pratiquement  les  canonniers,  et  comme 
c'est  sur  les  progrès  qu'ils  font  dans  ces  leçons  qu'on  les 
change  de  chapitre ,  leur  désir  d'arriver  promptement  à  la  con- 
naissance du  manuel  fait  qu'ils  s'y  livrent  avec  une  étonnante 
activité,  au  point  que,  passant  la  nuit  dans  la  batterie  ou  dans 
le  faux  pont  et  partout  où  il  y  a  de  la  lumière,  on  est  étonné 
de  trouver  quelqu'un  qui ,  n'étant  pas  de  quart,  lit  à  voix  basse 
le  manuel  du  canonnier,  et  qui  sacrifie,  pour  s'instruire,  son 
hamac  à  sa  leçon-.  Dans  la  journée,  c'est  la  même  chose  :  l'ar- 
deur de  l'étude  est  telle,  qu'aux  heures  des  repas  et  de  repos, 
on  aperçoit  à  chaque  instant  les  mêmes  preuves  d^'amour  pour 
le  travail. 

Pour  cette  théorie,  les  hommes  assis  sur  les  bari^  de  cabes^ 
tan  posées  sur  des  bailles  de  combat,  entre  deux  canons,  font 
cercle  sous  la  présidence  de  l'appointé  chef  de  pièce  :  un  tableau 
placé  sur  un  des  points  du  cercle  de  ces  hommes  reçoit  leurs 
regards;  tous  écoutent  avec  avidité  la  démonstration  de  l'inter- 
rogé, et  attendent' leur  tour  avec  une  vive  impatience;  aussi  la 
trajectoire  et  tout  ce  qui  peut  être  démontré  au  moyen  de  la 
craie  sur  cette  planche  noire  leur  fait  tellement  plaisir,  qu'ils  se 
le .  rappellent  toujours.  Ces  démonstrations  sont  même  très- 
agréables  aux  étrangers  qui  les  entendent.  M.  l'amiral  Hugon, 
auquel  on  ne  peut  contester  la  fermeté  et  la  force  d'âme  et  de 
cœur,  fut  ému,  attendri  même  en  voyant  ce»  hommes  à  l'école 
et  en  les  entendant  démontrer  avec  autant  d'enthousiasme  ot 
d'attention. 

C'est  un  fait  :  il  faut  voir  ces  hommes  aux  leçon»  et  aux  exer- 
cices pour  apprécier  leur  zèle  et  leur  activité.  Les  canons  n% 
leur  pèsent  pas  une  once,  tant  ils  mettent  de  force  et  de  vivacité 
à  les  manier;  avant  de  le  voir,  j»  ne  l'aurais  jamais  cru.  Dire 
d'où  leur  vient  cet  enthousiasme  qui  les  porte  à  épuiser  leurs 
forces,  à  suer  sang  et  eau ,  je  n'en  sais  rien  ;  est«ce  rivalité  d'une 
escouade  à  l'autre?  est-ce  le  galon,  le  grade  d'appointé  et  le 
supplément  de  6  francs  qu'ils  voient  dans  l'avenir.^  je  n'en  croi» 
rien.  J'ai  toujours  pensé,  depuis  que  je  suis  avec  eux,  que  le 
brevet  de  chef  de  pièce  était  f  unique  objet  de  leur  convoitise  i 
comme  un  titre  honorable,  un  parchemin  qui  doit  leur  donner 
du  relief  dans  leur  pays,  dans  leur  famille  et  sur  les  bâtiment» 
où  ik  sont  appelés  à  servir. 
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Avoai  de  parler  de»  diffirenU  tirs ,  il  ett  eatenliel  de  £ùre 
connaître  lexcellente  méthode  qam  emploie  dans  les  feux  à 
voloDié,  au  milieu  de  cette  source  de  mouvemeots  qui  se  perd 
dans  le  bruit  du  canon,  et  de  Tactivité  générale  pour  retrouver 
le  nom  de  celui  qui  a  tiré,  afin  de  donner  à  son  tir  la  note  qui 
convient  k  la  justesse  de  son  coup  d'œlL 

Le  comipandant  voulant  juger  par  loi-même  des  résultats. 
se  met  toujours  dans  la  position  la  plus  avantageuse  pour  bien 
apercevoir  le  but,  la  chute  du  boulet,  et  surtout  être  le  moins 
possible  gêné  par  la  fumée.  Cest  toujours  sur  une  des  deux 
dttAettes  devant  ou  arrière  qu*il  se  place. 

Un  oé&cier  chargé  du  micromètre  (de  Rochcm)  observe,  avant 
de  commencer  le  tir,  la  distance  à  laquelle  on  est  du  but;  le 
comDiandant  le  fait  imaiédiateBient  connaître  aux  canonniers  et 
à  mesure  qii*elle  varie. 

Le  chef  de  timonerie  est  muni  d'un  taUeau  sur  lequel  sont 
écrits,  dans  la  même  ligne  verticale,  les  nombres  naturels  de- 
puis 1  jusqu'à  celui  qui  complète  le  nombre  de  coaps  qu  on 
doit  tirer,  qui  est  ordinairement  de  deux  ou  trois  par  ancien 
canonoier.  A  côté  de  cette  colonne,  une  autre  en  blanc  est  prèle 
i  recevoir  l'apostille  qu'il  plaît  au  commandant  d'y  attacher 
pour  chaque  homme  qui  a  tiré. 

Ces  notes  sont  représentées  par  un  des  vingt  numéros,  c est- 
à-dire  de  1  à  20,  dont  la  valeur  est  d'autant  moins  bonne 
^elle  s'él<»gne  en  décroissant  de  ce  numéro  20,  nec  plus  uliri, 
auquel  appartiennent  seulement  les  coups  touchés.  Pour  cha- 
cun des  coups  dont  la  distance  au  but  ne  convient  pas  au  com- 
mandant, une  observation  pour  coriiger  les  suivants  arrive  im- 
médiatement dans  la  batterie  au  moyen  des  répétiteurs. 

Je  suis  bien  aise  d'exprimer  ici  mon  étonnement,  mon  adnû- 
eation  pour  l'adresse  des  canonai^s  qui  tirent  avec  tant  de 
justesse,  que  les  coups  qui  n'enlèvent  pas  le  but  ne  &en  éloi- 
gnent pas  au  delà  d'un  rayon  de  2  ou  3  pieds. 

Les  récompenses  accordées  à  ceux  qui  touchent  le  but  sont 
une  bouteille  de  vin,  3  francs  et  une  aubade  en  musique  quoa 
leur  don»  avec  asses  de  solennité  au  branle-bas  du  soir,  pour 
exciter  le  xèle  et  l'émulation  des  antres.  Ceux  qui,  sans  toucher 
le  but,  en  approchent,  ont  une  double  ration.  Ces  réoon^nsea 
éo  moment  leur  sont  bien  agréables,  mais  ce  qui  ki  intéressa 
It  plus ,  c'est  de  voir  dans  l'avenir  leur  brevet  de  chef  de  pièce 
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f)u  ik  obtiennent  après  Texamen  qui  a  toujours  Heu  à  la  suite 
du  dernier  tir;  et ,  comme  un  de  moins  les  rapprodie  de  cette 
heureuse  époque,  le  commencement  d'un  exercice  à  feu  est  tou- 
jours bien  accueilli  par  eux. 

Ces  précautions  étant  les  mêmes  pour  tous  les  tirs  de  nuit , 
de  jour,  sous  voiles  et  à  lancre,  et  ayant  toujours  préservé  des 
accidents  et  des  quiproquos,  je  n'en  parlerai  plus. 

Le  nombre  des  canonniers  varie  suivant  le  plus  ou  le  moins 
de  difficultés  qu'éprouve,  dans  les  ports,  la  division  des  équipages 
de  ligne  à  se  procurer  des  hommes  réunissant  les  conditions 
voulues;  ce  qui  fait  que  le  nombre  85  d'aujourd'hui,  peut  être 
moindre ,  ou  s'élever  jusqu'à  loo.  Supposons  donc  qu'ih  soient 
^5.  Si  les  faonmies  doivent  tirer  deux  coups  chacun,  les  nombres 
naturels  seront  depuis  i  jusqu'à  170,  et  s'il  doivent  en  tirer 
trois,  la  série  des  nombres  naturels  sera  depuis  1  jusqu'à  '23b. 

Le  nombre  de  coups  par  tir  est  aussi  subordonné  à  l'apprécia- 
tion du  commandant,  qui  juge  à  l'adresse  des  hommes  s'il  y  a 
lieu  d'augmenter  ou  de  diminuer  le  temps  à  employer  à  tirer  les 
2Ô  coups  de  canons  que  les  hommes  ont  à  envoyer  avant  dt 
sortir  de  l'école. 

Maintenant  que  nous  avons  suUBsamment  expliqué  cette  série 
de  nombres  naturels  qui  est  la  cheville  ouvrière ,  en  quelque 
sorte,  pour  bien  distinguer  les  coups  sur  les  tableaux,  nous  allons 
continuer  à  expliquer  le  moyen  que  l'on  emploie  pour  ne  pas 
faire  erreur. 

Dans  la  batterie  qui  tire,  un  timonier  moniteur  tient  en 
main  un  tableau  semblable  à  celui  du  chef  de  timonerie,  sur 
lequel  il  inscrit,  à  côté  du  numéro  naturel,  le  numéro  de  ia 
pièce  qui  vient  de  tirer;  Q%st  ce  tinK>nier  qui  tient  compte  des 
coups,  qui  est  chargé  de  répondre  au  ommiaodant  lorsqu'il  fait 
la  question  :  combien  de  coups  ?...  Cette  réponse  contrèie  l'atten- 
tion du  chef  de  timonerie. 

Trois  répétiteurs  annoncent  à  haute  voix,  et  sont  si  bien  exer* 
ces  et  espacés  dans  la  batterie  entre  les  tireurs  et  le  comman- 
dant, que  les  paroles  de  ce  dernier  arrivent  à  leur  adresse  ans- 
sitôt  qu'elles  sont  prononcées. 

Trois  autres  timoniers  placés  dans  la  batterie,  chacun  en  face 
de  l'escouade  qu'il  doit  surveiller,  mnnmentà  haute  voix,  pour 
cette  escouade,  le  numéro  de  la  pièce  qui  vient  de  tirer  tt  qua* 
le  timonier  moniteur  inscrit  à  côté  du  numéro  naturel. 
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Un  n){>ointé  de  chaque  escouade  tient  en  main  la  liste  ntfmï- 
fiative  des  hommes  de  cette  escouade  dans  Tordre  où  ils  doiYCDl 
tirer,. et,  ausûtôt  le  coup  parti  annoncé  par  le  timonier  chargé 
d*y  veiller,  et  enregistré  par  le  moniteur  à  côté  du  numéro  na- 
turel ,  cet  qipointé  s'approche  de  ce  moniteur,  regarde  le  numéro 
naturel  placé  à  c6té  de  la  pièce  de  son  escouade  qui  vient  de  ti'^ 
rer  pour  Tinscrire  à  côté  du  nom  de  Thonmie.  Cet  appointé  a 
donc  sur  son  tableau  le  nom  de  Thomme,  le  numéro  de  sa  pièce 
et  le  numéro  naturel  ;  il  ne  lui  reste  plus  qu*à  connaître  la  note 
du  conmiandantf  qu^il  trouve  à  la  fin  du  tir,  sur  le  cahier  du 
chef  de  timonerie. 

Un  tambour  reste  auprès  de  chaque  gaillard  pour  annoncer 
aux  canonniers  que  l'intention  du  commandant  est  de  cesser  le 
feu-ou  de  l'activer  suivant  le  cas. 

Afin  de  ne  pas  encombrer  la  batterie  qui  fait  feu,  ou  plutôt 
pour  occuper  les  canonniers,  trds  escouades  seulement  arment 
les  pièces  qui  leur  sont  assignées  dans  la  batterie  qui  tire,  les 
trois  autres  sont  en  leçon  théorique  dans  la  batterie  qui  ne  tire 
{^s,  et  Tune  après  l'autre  va  remplacer  l'eseouade  qui  a  fini  de 
tirer,  ce  qui  a  lieu  lorsque  chaque  ancien  de  cette  escouade  a 
envoyé  deux  ou  trois  boulets,  suivant  l'ordre  donné. 

Tir  à  lancre. 

Le  commandant  mouille  la  frégate  au  lieu  qu'il  a  choisi  d'a- 
vance ,  assez  loin  de  terre  pour  que  le  boulet  vienne  mourir  au 
bord  de  la  mer,  afin  de  pouvoir  être  retrouvé  lorsqu'on  va  le 
chercher,  et  dans  cette  intention  on  a  soin  d'employer  la  charge 
au  tiers,  au  quart  ou  au  sixième  suivant  cette  distance. 

Pendant  que  Ton  serre  les  voiles,  =^n  couvre  les  bastingages, 
on  frappe  l'embossure  et  on  dispose  généralement  tout  ce  qui 
est  nécessaire  pour  un  branle-bas  de  combat.  Un  canot  portant 
les  buts  pour  les  mouiller,  des  signaux  convenus  le  dirigent,  et, 
lorsqu'il  est  arrivé  au  point  voulu ,  et  qu'avec  le  micromètre 
on  le  reconnaît  à  la  distance  qu'on  veut  avoir,  un  signal  le  fait 
mouiller.  On  opère  pour  les  autres  buts  comme  pour  Je  pre> 
mier,  et  le  canot,  sa  mission  achevée,  va  déposer  à  terre  un  ti- 
monier muni  d  une  flanmie,  avec  laquelle  il  signale  lorsqu'un 
bâtiment  ou  tout  autre  chose  nécessite  de  suspendre  le  feu ,  ou 
lorsqu'on  peut  le  continuer;  ce  guetteur  se  place  de  manière  à 
pouvoirdécouvrir  au  loin  et  être  aperçu  du  bord  sans  rien  risquer 
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C'est  ordinairement  trois  buts  qui  sont  mis  à  l'eau  t  un  noir, 
un  blanc  et  un  rouge,  afin  que  le  commandant  puisse  faire  tirer 
sans  erreur  sur  la  couleur  qu'il  juge  à  propos  de  choisir. 

Les  préparatifs  achevés ,  on  s'embosse,  et  dès  que  le  moment 
favorable  pour  tirer  se  présente,  le  commandant  le  fait  saisir  en 
ordonnant  le  feu,  soit  par  Tavant,  soit  par  Farrière,  soit  enfin  à 
volonté,  au  moyen  des  répétiteurs  de  ses  ordres,  comme  je  Tai 
dit  ci-dessus. 

Pendant  notre  séjour  à  la  Gorogne,  les  3,  â  et  5  juillet  i845, 
nous  avons  fait  trois  tirs  à  Tancre  auxquels  les  premières  autorités 
assistaient,  même  tout  le  corps  d'officiers  d'artillerie.  Ces  mes- 
sieurs, surtout  le  capitaine  général,  ont  été  émerveillés  du  coup 
d'œil  et  de  l'adresse  de  nos  honmies,  qui,  devant  eux,  en  deux 
minutes,  ont  mis  les  pièces  en  vache,  chai^  et  tiré  un  coup  de 
canon  après  avoir  remis  les  pièces  en  batterie. 

Tir  à  la  voile. 

Si  cest  sous  voiles ,  la  frégate  mouille  elle-même  ses  buts,  et 
se  place  ensuite  de  manière  à  les  pouvoir  canonner  sous  toutes 
les  allures,  en  les  contournant  en  tout  sens. 

Cette  manière  de  tirer  exerce  non-seulement  le  coup  d'œil  du 
canonnier,  mais  encore  celui  de  Tofficier  qui  y  assiste;  il  s'ha- 
bitue à  se  faire  des  repères  qui  lui  indiquent  par  expérience  le 
moment  où  il  faut  commencer  et  celui  où  il  va  être  forcé  de 
finir.  Généralement,  pour  mouiller  les  buts  sous  voiles,  on 
prend  d'abord  le  vent  par  le  travers,  afin  d'être  à  même,  lors- 
qu'on est  assez  éloigné^  de  lofer  ou  arriver,  de  virer  vent  devant 
ou  vent  arrière,  pour  exécuter  le  tir  à  la  distance  voulue  et  dans 
la  position  la  plus  favorable. 

Tir  de  nuit. 

On  opère»  pour  les  tirs  de  nuit,  soit  sous  voiles,  soit  à  l'ancre, 
comme  nous  l'avons  expliqué  pour  chacune  de  ces  hypothèses. 
Seulement,  sur  les  buts,  un  fanal  remplace  la  boule  en  toile 
colorée  qu'on  y  met  pour  les  tirs  de  jour,  et  le  guetteur  en  vigie 
à  terre,  si  c'est  à  l'ancre,  remplace  sa  flamme  par  un  fanal. 

Obusiers  de  30  et  de  80. 

Le  tir  des  obusiers  de  3o  se  fait  en  même  temps  que  celui 
des  caronades,  ainsi  que  leur  exercice;  quant  aux  obusiers  de 
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89,  comme  je  Tai  dit  plus  haut,  c'est  un  exercice  que  les  canon- 
aiers  font  à  part. 

Les  canona^busîers  de  gros  calibre^  de  80  par  exemple,  sont 
été  armes  eiiessivement  fortes  en  puissance,  mais  eotx>re  sus- 
ceptibles d'amélioration  pour  être  parfaites. 

Sur  un  pont,  ces  canons  montés  sur  un  aflut  à  pivot  ont  un 
grand  avantage;  un  bateau  à  vapeur  qui  en  est  muni  peut,  av«c 
la  supériorité  qy'il  a  sur  les  bâtiments  à  voiles  d'évoluer  et  de 
marcher  par  le  temps  calme,  faire  beaucoup  de  mal  à  son  en- 
nemi s'il  a  de  bons  canonniers,  puisqu'il  peut  l'atteindre  de  fort 
loin;  mais  ces  canons,  placés  dans  une  batterie,  ne  répondent 
nullement,  installés  comme  ils  le  sont  aujourd'hui,  à  ce  qu'on 
croyait  pouvoir  en  attendre.  Cela  est  si  vrai,  qu'un  capitaine  se 
croyant  bien  fort  et  comptant  sur  une  artillerie  aussi  forau> 
dable,  dans  plus  d'une  circonstance  la  trouverait  sinon  nulle, 
au  moins  paralysée  dans  ses  grands  elTets. 

Par  rapport  à  son  affût,  cet  immense  canon  est  extrêmement 
limite  dans  son  pointage,  et  pour  peu  que  l'ennemi  soit  sous  le 
vent  et  que  le  bâtiment  qui  ea  est  armé  incline  de  5  degrés,  il 
ne  peut  plus  s'en  servir  et  tirer  juste  sur  le  but  s'il  est  Soigné  ; 
eonséquemment  l'avantage  qu'a  ce  canon  d'envoyer  au  loin  ce 
projectile  et  l'adresse  du  chef  de  pièce,  sont  tout  à  fait  annulés 
dans  ce  cas. 

Pour  rendre  raison  de  ce  que  j'avance,  et  ceci  m'a  été  expli- 
qué par  M.  le  conamandant  Laguerre,  il  n'y  a  qu'à  jeter  un  oonp 
d'oeil  sur  le  tableau  des  inclinaisons  à  donner  aux  bouches  à  feu 
(Expériences  d'artillerie  exécutées  à  Gavre)  :  on  verra  que,  les  sa- 
b(mis  ne  permettant  qu'une  inclinaison  de  1 3",  les  canons  de 
3o,  ayant  des  affûts  moins  élevés,  peuvent  jouir  dans  les  bat> 
teries  d'un  avantage  qui  est  perdu  pour  ceux  de  80,  aux- 
quels il  faut  une  inclinaison  plus  grande  pour  la  même  dis- 
tance, comme  on  le  voit  dans  le  tableau  dont  nous  venons  de 
parier,  puisqu'il  nu)ntre  que  ces  deux  canons  portent,  avec 
charge  entière,  à  2,4oo  mètres,  le  canon  de  3o  ayant  une  m- 
clinaiaon  de  8**  45'  10"  et  celui  de  80  une  indinaison  de  i^* 
59'  20". 

Si  les  accidents,  qui  noalheureusement  arrivent  trop  sou- 
vent, sont  occasionnés  par  la  négligence  du  chef  de  pièce  inex- 
périmenté, qui  n'a  pas  bouché  avec  soin  la  lumière,  et  du  cbar- 
feur  inhabile  qui  na  pas  bien  écouvillonné,  ces  malheurs  sont 
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«UMi  le  résultat  du  dé&ut  des  iastruiafiats  dont  on  ae  «ert.  Ce 
dernier,  pour  bien  remplir  sa  nûssioii,  a  besoin ,  surtout  pour 
les  pièces  chambrées,  d'avoir,  ooBimt  les  canomuers  au  dépar- 
lement de  la  guerre,  des  écouvillons  qui  puissent  nettoyer  la 
chambre  en  s'y  introduisant;  au  lieu  que  ceux  de  la  marine  ne 
sont  faits  que  pour  nettoyer  les  parois  de  la  pièce,  les  flottes  «d 
mèches  de  laine  faisant  bourrelet  au  racoMrdement  de  Tâme.  H 
en  est  de  même  pour  les  gargousses,  qui  devraient  être  toutes, 
pour  les  pièces  chambrées ,  de  forme  hémisphérique ,  pour  pou- 
voir non-seulement  être  bien  refoulées,  mais  encore  pour  que 
cette  gargousse  arrive  à  son  poste  unie  et  sans  plis. 

Les  gargousses  qui  n*ont  point  la  forme  hémisph^que  se 
plient  et  forment  un  bourrelet  qu'une  étoupille  faible  a  peine  à 
traverser.  Dans  ce  cas,  le  feu  qui  n'est  pas  arrivé  jusqu'à  la 
poudre  mine  ce  bourrelet,  et  conmie  la  pièce  n'est  pas  partie, 
il  est  arrivé,  dans  une  expérience  faite  à  bord  du  Diadème,  par 
une  commission ,  que ,  voulant  décharger  cette  pièce  et  ignorant 
que  le  feu  y  fût  resté,  les  honmies  qui  la  déchargeaient  furent 
emportés,  et,  dans  le  recul  inat^ndu,  le  chef  et  quelques  ser- 
vants furent  blessés. 

Des  tire-bourre  ont  été  faits  avec  soin ,  en  donnant  à  leurs 
eacargots  des  courbures  différentes,  pour  essayer  celle  qui  con- 
vient  le  mieux  à  décharger  les  pièces. 

On  a  généralement  essayé  plusieurs  formes  d'écouvillons,  tûn 
de  trouver  celui  qui  convient  le  mieux  au  nettoyage  de  la 
chambre.  Avec  les  écouvillons  et  tire-bourre  dont  on  se  sert  sur 
nos  bâtiments,  j'ai  été  fort  longtemps  à  retirer  des  linges  et 
draps  de  fourbissage  cachés  dans  «ne  caronade.  Depuis  cet  ins- 
tant, je  n'ai  plus  été  étonné  que  des  accidents  aient  été  ocoasion- 
laés  par  cette  cause;  l'écouvillon  n'avait  pas  accusé  la  présende 
de  oes  corps,  dans  la  pièce,  décèles  par  un  miroir  dans  l'inspoc- 
tion  de  l'ime. 

Toutes  ces  considérations  et  mille  autres  nuances  d'amélio- 
ration sont  étudiées  et  mises  en  pratique  à  l'école ,  en  présence 
d<s  appointés  qui  les  exécutent  :  aussi  arrive^-il  souvent  que 
ees  hommes  non-^seulement  sont  experts  en  tout,  mais  encore 
qu'à  leur  adresse  se  joint  une  prudence  qui  met  à  l'abri  des 
événements,  qu'on  ne  peut  éviter  qu^avec  des  soins  continuels 
«t  une  surveillance  de  chaque  instant 

Des  expériences  ont  été  faites  sur  les  é toupilles  Biilette ,  Dam- 
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bry  et  sur  celles  ordinaires  ou  Jure;  ces  dernières  ont  été  re^ 
connues  les  meilleures,  celles  Billette  ont  manqué  quelquefois  . 
mais  rarement,  et  celles  Dambry  toujours;  c*est  à  peine  si  elles 
ont  marqué  une  gargousse  remplie  de  son  introduite  dans  la 
pièce,  et  lorsque  nous  lavons  échangée  contre  une  remplie  de 
poudre,  le  coup  n'est  pas  parti.  Après  avoir  tiré  trois  étoupilles, 
nous  avons  même  été  obl^^,  pour  réussir,  d'avoir  recours  aux 
étoupilles  Jure  ou  ordinaires  (bien  entendu  qu  avec  Tétoupille 
marche  son  système). 

D  après  les  expériences  faites  à  bord  depuis  que  j'ai  comparé 
les  percuteurs  Jure  avec  la  griffe  Billette,  j  ai  remarqué,  en  faveur 
de  ce  dernier,  qu'il  avait  l'avantage  sur  l'autre  pour  compenser 
ses  ratés  : 

1*"  Moins  de  ruptures  que  les  percuteurs  Jure; 

3*"  Qu'il  pouvait  être  ajusté  indifféremment  sur  toutes  les 
pièces  immédiatement  ; 

3""  Moins  de  dégradation  de  lumière,  par  la  raison  que  le 
marteau  Jure,  en  la  frappant,  comprime  le  fulminate  qui  ronge 
cette  lumière  jusqu'au  moment  où  le  coup  renvoyant  le  marteau 
avec  violence  sur  le  support  brise  l'un  ou  l'autre  ou  du  moins 
amène  de  grandes  détériorations  à  la  fin  du  tir;  et  enfin  la  griffe 
Billette,  s'échappant  de  la  lumière  en  faisant  partir  le  coup ,  ne 
comprime  rien  en  s'effaçant;  de  plus  elle  n'offre  pas  sur  la  cq« 
lasse  ce  grand  échafaudage  si  susceptible  d'être  brisé  par  la  mi- 
traille ou  par  tout  autre  corps  dans  un  combat ,  comme  le  sys- 
tème  Jure. 

Cependant  dé  nombreuses  expériences  sont  encore  nécessaires 
pour  prononcer  sur  l'un  ou  l'autre  de  ces  systèmes;  car  le  per- 
cuteur Jure,  en  comprimant  la  lumière  jusqu^au  départ  du  coup 
de  canon,  oblige  l'étoupille  à  lancer  tout  son  feu  sur  la  gaigousse 
sans  perte  aucune  de  ce  jet  de  flamme,  qui  agit  de  toute  son 
activité  et  de  sa  force  pour  l'accomplissement  de  sa  mission* 
C'est  ce  qui  fait,  je  crois,  qu'il  n'a  pour  ainsi  dire  jamais  de 
raté;  au  lieu  que  sa  rivale,  jetant  son  feu  en  partie  hors  de  la 
lumière,  rate  quelquefois.  Du  reste,  M.  Laguerre  est  trop  cons- 
ciencieux et  trop  actif  dans  ses  investigations  pour  ne  pas  chercher 
par  tous  les  moyens  possibles  et  obtenir  enfin  une  solution  sur 
une  question  aussi  importante  qu'il  poursuit  même  dans  ses  plus 
petites  mesures  et  ses  moindres  effets. 
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Exercice  du  sabre. 

L'exercice  du  sabre  aussi  n*est  point  oublié  ;  comme  nous  le 
iaisons  sur  nos  bâtiments,  c'est  plutôt  pour  flatter  Tceil  par  son 
ensemble  et  sa  régularité  dans  une  inspection  que  pour  offiîr 
des  résultats  utiles.  Cet  exercice,  il  est  vrai,  montre  à  bien  por- 
ter, présenter,  dégainer,  remettre  dans  le  fourreau  avec  grâce  et 
méthode  cette  arme,  et  voilà  tout. 

Les  Anglais  ne  font  pas  mieux  cet  exercice,  quoiqu'ils  y  at- 
tachent beaucoup  plus  d'importance.  Me  trouvant  dernièrement 
avec  deux  bâtiments  de  cette  nation ,  MM.  les  conmiandants  me 
montraient  cet  exercice  comme  quelque  chose  de  très-beau  ;  je 
trouvai  là,  comme  chez  nous,  qu'on  avait  l'air  de  jouer  la  co- 
médie, comme  dans  la  Caravane  du  Caire,  par  exemple,  où  les 
acteurs  portent  et  reçoivent  des  coups  de  sabre  d'une  manière 
si  prompte  et  si  adroite  que  ce  jeu  est  toujours  agréable  aux  spec- 
tateurs. 

A  bord  de  ces  deux  frégates,  les  hommes  étaient  sur  deux 
files  en  présence  l'une  de  l'autre,  se  portant  par  tour  au  com- 
mandement ,  un  coup  de  tête ,  de  jambe ,  de  pointe,  que  les 
hommes  de  l'autre  ligne  paraient  adroitement. 

Je  demande  si  ce  mode  apprend  à  tirer  parti  du  sabre,  et  si, 
dans  un  abordage,  un  honmie  isolé,  qui  ne  saurait  s'en  servir 
que  suivant  de  tels  principes ,  serait  en  sûreté  contre  un  de  ces 
maîtres  d'armes  (  ceux  par  exemple  que  nous  avions  en  si  grande 
quantité  sur  nos  bâtiments  où  l'on  ferait  bien  de  les  multiplier 
encore)  qui,  r^[ardant  dans  l'œil  de  leur  adversaire,  y  lisent  Fin- 
lention  du  coup  qu'il  médite,  k  parent  en  le  devinant  aussitôt 
qu'il  est  conçu,  et  lui  en  portent  un  autre  on  réponse  qui  tue 
ou  blesse  grièvement. 

L'escrime,  selon  moi,  est  le  meilleur  maître  pour  l'arme 
blanche,  surtout  lorsque  celui  qui  en  connaît  bien  les  principes 
a  confiance  dans  sa  force,  et  si  l'adresse  chez  lui  est  jointe  au 
courage.  Dans  une  mêlée,  de  pareils  hommes  bouleversent  tout, 
et,  semblables  au  bâtonniste  adroit,  y  font  un  vide  autour 
d'eux ,  tandis  que  l'exercice  n'est  bon  que  pour  une  revue  ou 
du  moins  pour  des  cavaliers  dans  une  charge,  mais  cette  ma- 
nière de  combattre  n'est  nullement  le  fait  du  marin,  dont  le 
chjBval  est  le  pont  d'un  navire  agité  par  la  mer,  terrain  sur  le* 
quel  il  doit  apprendre  à  se  défendre  ou  attaquer  dans  toutes  les 
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occasions,  suivant  des  principes  qui  lui  donnent  des  espérance» 
de  succès. 

Tir  <hi  «ortitr. 

Les  eanonniers  sont  exercés  à  se  servir  da  mortier,  et  à  exé- 
cuter sur  les  deux  qui  sont  à  bord  tout  ce  qui  est  démontré  par 
la  Àéorie  réglementaire  à  ce  sujet. 

Les  anciens,  pour  expérimenter  ce  qu^ils  ont  appris,  sont  en- 
voyés assez  souvent  au  polygone  de  Toulon  ou  de  tout  aulr«^ 
port  de  France. 

AiTtvés  sur  le  terrain,  les  canonniers  fdacent  le  but  dans  le» 
limites  voulues,  passent  par  tous  les  temps  de  k  charge  que 
leur  indique  la  théorie  du  bombardier,  et  finissent,  après  plu'* 
sieurs  exercices  à  blanc,  par  lancer  chacun  le  nombre  de  bombes 
qui  leur  a  été  prescrit. 

Les  deux  mortiers  éprouveties  que  nous  avons  k  bord  ser* 
vent  aussi  à  exercer  les  hommes  au  maniement  du  mortier  k 
plaques  employé  pour  la  défense  des  côtes.  Cet  exercice  achevé^ 
ik  apprennent  à  essayer  la  force  de  la  pondre.'Dans  cette  der- 
nière hypothèse,  les  canonniers  calent  le  mortier  an  moyen  du 
niveau  et  du  quart  de  cercle,  plantent  des  jalons  sur  unemèna^ 
ligne  longue  de  sSo  mètres,  regardent  ensuite  au  moyen  du 
fil  à  plomb,  si  les  deux  points  de  mire  de  la  culasse  et  de  la 
vciée  sont  en  ligne  avec  ces  jalons;  cela  fait,  la  bombe  est  k»-^ 
cée,  et  la  plus  ou  moins  grande  portée  détermine  k  force  de  \a 
poudre  dont  on  s'est  servi. 

Dans  les  premiers  jours  de  septembre,  nos  hommes  sont 
allés  faire  le  tir  du  mortier  à  Lorient,  soit  au  polygone,  soit  siar 
un  ponton  bombarde,  et,  dans  ces  deux  hypoàièses,  k  justesse 
de  leur  coup  d'oeil  et  leur  adresse  ont  rempli  tout  le  monde  d'ad- 
miration; on  concevait  à  peine  que  des  hommes  qui*  tiraient- 
pour  la  première  fois  le  mortier  pussent  saisir  de  suite  ce  qui 
leur  était  démontré,  et  le  missent  à  profit  au  point  d'abattre 
plusieurs  fois  k  but,  ou  tomber  dans  un  rayon  de  k  mètres. 
Sur  73  bombes  lanoées  du  ponton,  3  ont  touché  le  mit  et  9  sont 
arrivées  très'près. 

Je  ne  parlerai  pas  des  résultats  obtenus  au  pdygone,  où  tout 
est  immobik,  tant  k  but  que  les  canons,  parce  que  ces  hommes 
sont  tellenaent  adroits  à  bêid,  en  mer  où  tout  remue, qui  terre 
ce  n'était  plus  qu'un  jeu  pour  eux.  Aussi  ontils  abattu  se^^t 
buts  avec  les  canoM  de  rempart  dans  le  mime  tir. 
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Tir  à  ricochets. 

Ce  tir  demadde  encore  des  améliorations  poar  être  certain , 
car  les  diflTérenls  contacts  du  boulet  avec  Teau ,  si  elle  n'est  point 
eulnie,  ouavec|la  terre,  si  elle  est  accidentée,  dérangent  la  di- 
rection qu'on  voulait  donner  au  projectile,  parce  que  la  lame 
ou  le  point  du  terrain  quil  touche  chaque  fois  offre  au  coup 
une  surface  qui  n'a  pu  être  appréciée  par  le  chef  de  pièce  ;  il 
ne  faut  donc  pas  s'attendre  dans  ce  tir,  où  le  coup  d'oeil  n'est 
pas  direct,  à  toucher  un  petit  but  d'exercice. 

Mais  lorsque  ce  but  sera  un  objet  d'une  certaine  étendue , 
comme  une  citadelle,  un  groupe  de  navires  dans  un  port  placé 
à  l'abri  d'une  chaussée,  d'un  m61e,  d'une  langue  de  terre,  etc., 
cette  manière  indirecte  d'arriver  au  but  offrira  toujours  des 
chances  de  succès  pour  faire  du  mal  à  l'ennemi,  et ,  pour  réussir 
complètement,  ne  trouvera  plus  d'obstacles  dans  la  déviation 
imperceptible  des  boulets  frappant  sur  une  surface  indétermi- 
née; c'est  même  si  peu  de  chose  dans  ce  cas.  que  les  physi- 
ciens n'ont  jamais  cru  jusqu'à  ce  jour  devoir  y  attacher  assez 
d'importance  pour  s'en  occuper ,  puisqu'il  n'y  a  rien  d'écrit  et 
êe  précis  à  cet  égard.  Aussi  se  sert-on  à  l'éoole  navale  de  ce  que 
dît  de  superficiel  à  ce  sujet  la  théorie  du  canon,  etc.  Pour  réus- 
sir on  s'appuie  sur  l'expérience  des  premiers  coups  pour  corriger 
les  coups  suivants. 

Tir  de  Tobusier  de  montagne. 

Les  anciens  se  placent  à  terre  sur  un  terrain  convenable,  y 
font  plusieurs  fois  à  blanc  l'exercice ,  qu'ils  exécutent  suivant 
les  principes  des  artilleurs  de  l'armée ,  placent  le  but  à  la  dis- 
tance qu'on  veut  qu'ils  tirent,  et  par  tour  envoient  deux  ou  trois 
boulets. 

Exercice  à  feu  des  tirailleurs. 

Les  anciens  formant  la  compagnie  de  débarquement  partent 
dans  les  embarcations,  arrivent  à  terre,  se  rangent  avec  ordre 
en  deux  divisions,  qui,  tour  à  tour,  se  déploient  à  droite  ou  à 
gauche,  en  avant  ou  sur  les  flancs,  pendant  que  l'autre  reste 
en  réserve;  c'est  sur  cette  dernière  division  que  se  rallient  au 
besoin  les  tirailleurs. 

Comme  l'indique  l'instruction  des  tirailleurs  de  Vincennes , 
ces  derniers  combattent  de  pied  ferme,  en  marchant  soit  en 
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avant,  soit  en  arrière,  ils  se  séparent  isolément  sur  la  même 
ligne,  ou  se  réunissent  en  groupes  de  quatre,  croisent  la  haîon- 
nette  et  font  feu,  on  enfin  courent  à  la  réserve,  jfour  se  défendre 
en  formant  le  carré. 

Nos  clairons  sont  exercés ,  et  connaissent  toutes  les  sonneries 
désignant  tel  ou  tel  commandement;  un  d'eux  placé  près  du 
chef  de  la  compagnie  de  débarquement,  joue  Tair  du  comman- 
dement que  ce  chef  veut  faire  exécuter,  et  aussitôt  il  est  mis  en 
action  par  les  tirailleurs,  qui  les  connaissent  ainsi  que  leurs  chefs 
de  sections. 

Carabine  de  M.  Del  vigne. 

Pendant  notre  séjour  à  Lorient  (du  23  août  au  2k  septembre) 
M.  Delvigne  nous  présenta  des  carabines  de  son  invention  qui 
ont  Tavantage  de  porter  à  laoo  mètres  et  d'être  excessivement 
justes,  parce  quelles  sont  courtes,  légères  et  conséquemment 
susceptibles  d'être  solidement  soutenues  dans  le  ûr  par  les  deux 
mains,  les  coudes  au  corps,  afin  d'être  immobiles  dians  le  poin» 
lage. 

Lorsque  je  regarde  un  objet  éloigné  avec  une  longue-vue,  je 
fais  toujours  la  réflexion  qu'il  est  à  regretter  que  la  science  n'ait 
pas  donné  les  moyens  d'atteindre  iumiédiatement  l'objet  qu'elle 
met  sous  l'œil.  M.  Delvigne  a,  suivant  moi,  satisfait  mon  désir; 
sa  carabine  porte  si  loin  qu'un  homme  exercé  à  s'en  servir 
peut  sûrement  en  atteindre  un  autre  à  1,200  mètres,  et  cette 
distance  est  si  grande,  que,  pour  bien  apercevoir  l'objet,  il  fau- 
drait, sans  exagérer,  afin  de  seconder  cette  excellente  décou- 
verte, pouvoir  substituer  une  lunette  à  sa^  ligne  de  mire  pour 
les  personnes  qui  n'ont  pas  une  vue  extraordinaire.  Peut- on 
trouver  un  instrument  plus  destructeur  que  celui-là ,  qui  permet 
de  tuer  son  ennemi  lorsqu'il  vous  distingue  à  peine,  lorsqu^it 
charge  ou  sert  un  canon  pour  tirer  au  hasard  dans  la  masse, 
quand  vous  lui  ripostez  à  coups  sûrs. 

Cette  arme  ne  peut  manquer  d'avoir  des  admirateurs  par 
ses  résultats.  M.  Laguerre  l'a  si  bien  appréciée  dans  les  expé- 
riences que  nous  en  avons  faite  à  Gavre,  qu'il  croit  qu'elle  ne  tar- 
dera pas  à  être  adoptée  par  tout  le  monde.  Cest  dans  cette  prévis 
sion*  qu'il  a  déjà  créé  à  bord  un  exercice  normal,  par  escouade, 
du  fusil  de  rempart,  qui  ne  vaut  pas  à  beaucoup  pi^  la  carabine 
Pelvigne,  pu:  son  énorme  poids  et  sa  longueur ,  mais  qui  fera 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  621 

trouver  à  nos  bonuues  la  carabine  Delvigne  encore  plus  légère 
qu'elle  o'est  réellement.  C'est  ici  le  fait  du  danseur  habile  qui 
porte  pendant  plusieurs  heures  des  souliers  ferrés  avant  de 
mettre  sa  chaussure  fine  et  souple  pour  figurer  avec  succès. 

En  tout  il  faut  prendre  les  devants  pour  être  non-seulement 
au  niveau  des  améliorations,  mais  encore  pour  profiter  avec 
avantage  de  leur  nouveauté  sur  ceux  qui  se  sont  laissés  arriérer. 
Une  école  surtout  ne  doit  rien  laisser  échapper  afin  que  les 
élèves  de  Tlphigénie  soient  aptes  à  tout  et  au  courant  des  inven^ 
tions  en  fait  d'armes  nouvelles. 

Tir  des  obusiera  dans  les  embarcations. 

On  arme  les  embarcations  en  guerre  >  la  chaloupe  et  le 
grand  canot  ont  un  obusier  de  a 4  (o'^.iô)  sur  coulisses,  per- 
mettant de  le  passerdeTavant  à  l'arrière,  suivantqu'on  attaque 
ou  qu'on  prend  chasse. 

Deux  autres  canots  portent  chacun  un  obusier  de  (o",i2) 
que  Ton  place  indifféremment  devant  ou  derrière  sur  un  affiCit 
à  pivot. 

Les  deux  premières  embarcations  pointent  en  direction  au 
moyen  de  la  barre ,  puisqu'elles  ne  peuvent  tirer  qu'en  face 
d'une  de  ces  deux  extrémités ,  tandis  que  les  deux  dernières , 
ayant  leur  canon  sur  pivot ,  pointent  latéralement  sur  un 
angle  qu'on  peut  agrandir  au  moyen  des  avirons ,  en  ayant 
soin  de  hiisser  les  pelles  basses  et  dans  l'eau ,  pour  ne  pas  gêner 
le  tir. 

VOcian  et  Vlphiaénie ,  sont'  en  ce  moment  les  seuls  bâti- 
ments qui  aient  la  dbaloupe  et  le  grand  canot  installés  avec  cou'^ 
lisses  de  l'avant  à  l'arrière. 

Étoile  mobile. 

Cet  instrument  sert  à  mesurer  avec  une  rigoureuse  précision 
toutes  les  parties  intérieures  d*une  pièce,  quel  quen  soit  le  cali- 
bre, et  à  en  déterminer  les  défauts  depuis  la  tranche  jusqu'au 
fond  de  l'àme. 

MM.  les  élèves  et  les  appointés  sont  réunis  quelquefois  pour 
apprendre  par  ejqpérience  à  se  servir  de  l'étoile,  et  à  s'exercer  à 
lire  les  résultats  obtenus,  sur  les  difiérentes  graduations  qu'elle 
possède. 

Cet  instrument  se  compose  d'une  tige  ou  d'un  tube  en  trois 
Tomel.  — 184Ô.  41 
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morceaux,  pour  le  rendre  au  besoin  plus  ou  moins  grand;  ce 
tube  est  gradué  dans  toute  sa  longueur,  pour  connaître  la 
quantité  introduite  dans  la  pièce ,  dans  l'opération  que  Ton 
fait. 

Ce  tube  contient  une  tige  intérieure  qui  sert  d'aie,  au  bout 
duquel  se  trouve  un  étoile  à  quatre  rayons  servant  à  détermi- 
ner le  diamètre  du  canon  et  à  connaître  si,  dans  Tendroit  où 
Ton  le  fait  agir,  ce  diamètre  est  encore  ce  qu'il  était  dans  soa 
principe,  et  ce  qu^il  est  réellement.  On  trouve  cette  différence 
sur  une  graduation  placée  à  Textrémité  intérieure  de  cette  t%e, 
bout  opposé  à  celui  de  Tétoile;  cette  graduation  a  une  relation 
directe  avec  le  plan  incliné  qui  pousse  la  tige  intérieure  faisant 
mouvoir  les  pointes  mobiles,  et  permet  ainsi  d'apprécier  le 
nombre  de  points,  dont  le  diamètre  intérieur  de  rime  diffère 
du  diamètre  exact  :  c'est  cette  étoile  à  quatre  rayons  qui  donne 
son  nom  k  l'instrument. 

Lie  tube  servant  d'enveloppe  à  la  tige  est  lai-méme  fixé  au 
centre  de  la  pièce,  lorsqu'on  opère,  par  une  équerre  à  trois 
branches  appliquée  à  la  tranche  de  volée ,  de  manière  à  ce  que 
le  système  reste  au  centre.  D'où  l'on  voit  qu'avec  un  mircnr  et 
une  étoile  on  aperçoit  les  défauts  intérieurs  d'une  pièce,  et  on 
les  reconnaît  et  les  détermine  d'une  manière  exacte.  Dans  le 
cas  où  on  voudrait  approfondir  plus  théoriquement  ce  qui  est 
démontré  d'une  manière  pratique  à  des  hommes  de  mer,  on 
pourrait  avoir  recours  à  l'ouvrage  de  M.  Jules  Michel,  Mhtuh 
riid  de  tartUleur  marin. 

Exercice  de  la  chèvre  et  du  trique-baie. 

Les  anciens  sont  aussi  envoyés  dans  l'arsenal  sous  la  direction 
d'un  officier  et  du  maître  canonnier  qui ,  avec  l'autorisation  de 
l'artillerie,  leur  montre  à  faire  tous  les  travaux  de  force,  pour 
tran^rter  les  canons  d'un  point  à  un  autre,  les  mettre  sur  les 
chantiers  ou  les  enlever,  etc. ,  enfin  tout  ce  que  Ton  peut  ùâre 
en  réunissant  la  force  à  l'adresse,  avec  la  chèvre,  le  trique-bale 
et  les  autres  instruments  de  ce  genre. 

L'exercice  du  jet  de  la  grenade  n'est  point  omis  dans  ToGca- 
sion  :  les  canon niers  marins  quittent  donc  la  finégate-école  après 
avoir  fait  tous  les  exercices  possibles,  avoir  vu  exéaiter  toutes 
sortes  de  feu  et  tiré  «^ux-mémes  : 
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À  Tâncre. 

1  fusée, 

2  coaps  de  caroûades, 
30  coups  de  fusils, 

1  coup  d*obusier, 

6  coups  de  canon  à  plein  fouet, 

2  coups  de  canon  à  ricochets, 

2  coups  de  canon  pendant  la  nuit^ 
lo  coups  de  pistolets , 
1  coup  de  mortier, 
1  moine, 

9  coups  de  canon  sous  voiles, 
1  coup  d'obusier  dans  les  embarcations; 
Total  :  7 à  coups  de  canon,  i  coup  de  mortier,  20  coups  de 
fusils,  10  coups  de  pistolet. 

Examen  dee  «tDonniert. 

Ces  hommes  se  présentent  enfin  devant  la  commission  d'exa- 
men pour  être  interrogés  sur  le  Manuel  du  canonnier,  sur  les 
différents  exercices ,  leurs  temps ,  leurs  mouvements,  sur  diffé- 
rentes remarques  et  observations ,  enfin  sur  tout  ce  qu*on  leur 
a  fait  faire  pendant  quatre  ou  cinq  mois  de  séjour  à  Técde; 
après  avoir  répondu  d'une  manière  satisfaisante  à  toutes  les 
questions  que  le  commandant,  les  officiers  ou  chefs  d'escouades 
qui  composent  la  commission  leur  adressent,  ils  reçoivent  pour 
lîécompense  de  leur  laborieux  apprentissage  un  brevet  de  chef 
de  pièce  qui  les  comble  de  joie.  Munis  de  cette  pièce  impor- 
tante pour  eux,  qu'accompagne  un  galon  d'appointé,  ils  sont 
versés  sur  la  flotte,  où  la  connaissance  de  leur  métier  et  leur 
zèle  pour  en  acquérir  de  nouvelles  les  fait  bientôt  distinguer  par 
leurs  chefs.  Tanger  et  Mogador  ont  fourni  à  plusieurs  d'entre 
eux  l'occasion  de  montrer  leur  adresse,  leur  coup  d'oeil,  et  d*au- 
tres  faits  leur  ont  procuré  l'honneur  d'être  remarqués  et  signalés 
par  leur  conunandant. 

Pour  conserver  et  donner  encore  plus  d'extension  à  la  spécia- 
lité qu'ont  dirigée  jusqu'à  ce  jour  les  commandants  de  Téeole, 
il  conviendrait  d'apporter  à  la  source  de  cette  institution  une 
amélioration  qui  préparât  et  habjtu&t  les  nouveaux  officiers  h 
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toutes  les  nuances  dont  nous  avons  parié ,  et  que  ces  messieurs 
ont  créées  avec  des  peines  et  des  soins  infinis. 

Pour  arriver  à  ce  but,  je  désirerais  qu'à  bord  du  vaisseau- 
école  le  Borda  les  élèves  fussent  pratiquement  instruits  dans  les 
mêmes  principes  et  par  des  hommes  d'élite  sortant  de  Técole  des 
canonniers:  il  en  résulterait  qu'en  y  arrivant  comme  élèves  rien 
ne  serait  nouveau  pour  eux,  et  qu  on  pourrait  immédiatement  les 
adjoindre  dans  chaque  escouade  à  Tofiicier  qui  la  commande. 
Ainsi,  dès  leur  entrée  dans  la  marine,  cette  méthode  s'incul- 
querait chez  les  futurs  officiers,  et  leur  deviendrait  tellement 
familière,  qu'arrivés  aux  grades  supérieurs,  ils  pourraient  satis- 
faire et  remplacer  sans  inconvénients  MM.  les  commandants 
dans  ce  service  spécial. 

U  s'ensuivrait,  le  mode  d'instruction  étant  le  même  que  ce- 
lui dont  ils  ont  posé  la  base,  que  MM.  les  commandants  n'au- 
raient plus  à  craindre,  avec  raison ,  de  voir  arriver  sous  leurs 
ordres  un  ofBcier  supérieur  qui ,  parfois  étranger  à  cette  branche 
importante  du  service,  donne,  transmet  des  ordres,  ou  qu'il 
ne  conçoit  pas  exactement,  ou  qu'il  veut  modifier  en  certains 
points,  ce  qui  peut  occasionner  conflit  et  déranger  même  un 
mécanisme  qu'on  a  toujours  suivi  avantageusement  à  l'école, 
depuis  qu'on  a  laissé  l'instruction  des  escouades  aux  oCBders. 
Ce  qui  a  lieu  aujourd'hui  n'est  que  la  suite  de  l'habitude  du 
passé,  établie  avant  M.  Laguerre,  par  ses  prédécesseurs,  et  ce 
n'est  que  pacce  que  les  résultats  sont  satisfaisants  que  ce  chef 
l'a  laissé  subsister. 

Fanai  de  combat 

Dans  notre  relâche  à  Lisbonne,  M.  le  major  général  de  la 
niArine  étant  venu  visiter  la  frégate  le  17  juin,  a  remarqué 
avec  plaisir  sa  construction  et  tout  ce  qu'elle  a  de  bien  à  bord, 
cabestan,  chemin  de  fer,  pour  la  chaîne,  etc. 

En  voyant  nos  fanaux  pendus  au-dessus  de  la  culasse  de 
chaque  pièce,  il  nous  a  dit  que  les  Anglais  leur  en  avaient 
donné  un  pour  modèle ,  dont  l'avantage  est  de  pouvoir  cacher 
ou  montrer  la  lumière  à  volonté ,  et  de  ne  pas  s'éteindre  par  ia 
commotion  des  coups  de  canon,  mérite  que  n'ont  point  la 
plupart  de  ceux  dont  jusqu'à  ce  jour  nous  avons  fait  usage, 
malgré  les  soins  des  conunandants  à  trouver  un  remède  à  ce 
défaut. 
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Si ,  dans  celle  circonslance  loute  de  hasard ,  les  expériences 
que  se  propose  de  faire  M.  Laguerre  donnenl  des  résullats  sa- 
tisËiisaDls,  el  justifient  le  bon  accueil  qu'il  a  fait  à  celle  décou- 
verte, nos  tirs  de  nuit  désormais  lui  feront  plaisir,  et  n'excite- 
ront plus  ses  recherches  et  sa  sollicilude  à  ce  sujet. 

Ce  fanal  en  cuivre  est  fait  pour  être  appliqué  et  non  sus- 
pendu; il  est  en  forme  d'octogone  irrégulîèr;  ses  trois  fa- 
çades principales  sont  xitrées  et  garanties  par  un  grillage; 
celle  d'applique  est  toute  en  mêlai  du  système,  et  pourrait, 
si  elle  était  polie  et  bien  étamée,  donnera  ce  fanal  l'avan- 
tage de  remplacer  les  quinquets  de  nos  cales,  magasins  géné- 
raux, etc.,  parce  qu'il  aurait,  indépendamment  de  sa  belle 
clart^,  la  propriété  essentielle  d'oifrir  une  grande  garastie 
contre  l'incendié. 

Au-deasous  de  ce  fanal,  une  poignée  ou  manche  lient  à  cette 
surface,  au  moyen  d'une  douille,  qu'en  tournant  de  manière  à 
désengrener  le  point  d'arrêt,  et  en  tirant  dessus  verticalement 
de  haut  en  bas,  on  sépare  du  fanal  ;  ce  manche  a  vn  ressort  in- 
térieur à  boudin,  sur  lequel  ou  pose  la  bougie  qui  s'enfonce 
en  appuyant,  et  qui  ressort  en  la  laissant  aller  jusqu'à  ce  que 
Je  pied  de  cette  bougie  s'élève  un  peu  au-dessus  du  niveau  du 
plancher  du  fanal. 

Ce  tube,  muni  de  la  bougie  allumée,  est  remis  en  place  au 
moyen  de  la  douille;  une  baguette  en  cuivre,  placée  à  côté  de 
ce  manche  lorsqu'il  est  à  poste,  a  la  propriété,  étant  poussée 
en  haut,  de  faire  monfer  un  tube  intérieur  plié  sur  un  autre, 
dont  le  développement  vertical  cache  la  lumière,  en  allant 
toucher  le  fumivore  par  où  la  flamme  reçoit  l'air  pour  exister, 
et  cette  baguelle,  tirée  en  bas,  découvre  la  lumière  en  rame- 
nant les  deux  petits  tubes  intérieurs  l'un  sur  l'autre. 

Les  expériences  vont  désormais  fixer  le  commandant  sur  le 
mérite  de  ce  fanal ,  et  justifier  ou  détruire  l'impression  agréable 
qu'il  a  éprouvée  en  le  voyant. 

L'air  se  renouvelle  dans  ce  fanal  au  moyen  de  trous  capil- 
laires faits  sur  les  quatre  petits  côtés  de  l'octogone,  qui  lui 
donne  au  premier  abord  une  ressemblance  exacte  avec  une 
lanterne  de  voilure. 

On  peut  aussi  allumer  la  bougie  en  retirant  la  glace  du  grand 
côté  qui  fait  face  à  celui  d'applique,  en  faisant  glisser  celte  vitre 
ou  la  coulisse  qui  la  porte  entre  le  grillage  el  le  fanal. 
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Le  verrou. 

Le  verrou  adapté  au  percuteur  Jure  a  la  propriété  de  couvrir 
la  lumière  de  manière  à  empêcher  rétoupUle  d'eu  sortir,  par 
Teffet  de  la  commotion  du  coup  de  la  pièce  voisine,  et  cdie  de 
la  découvrir  au  moment  où  le  marteau  vient  frapper  cette  étoa- 
pille  pour  faire  ^rtir  le  coup  de  canon  lorsque  le  chef  vent 
faire  feu. 

On  conçoit  que  de  nuit  principalement  c'était  ur  grand  dé- 
savantage que  Tabsence  de  cette  étoupille,  lorsque  le  marteau, 
arrivant  sur  la  lumière,  ne  fa  trouvait  plus;  il  fallait  en  re* 
mettre  une  autre  et  recommencer  le  pointage  :  c'est  probable- 
ment ce  défaut,  ce  temps  perdu,  qui  a  fait  imaginer  ce  verrou» 
que  beaucoup  de  personnes  cependant  croient  inutile. 

Aussi  le  chef  de  pièce  exercé  ne  manque  jamais,  lorsqu'il  a 
passé  son  dégorgeoir  dans  la  lumière,  et  fini  d'avoir  besoin  d'y 
tenir  son  pouce  pendant  qu'on  charge,  de  pousser  le  verrou  sur 
la  lumière  dès  qu'il  y  a  introduit  l'étoupille  pour  qu'elle  ne 
déserte  plus. 

Le  verrou  est  donc  un  auxiliaire  puissant  du  percuteur  Jure; 
il  joue  un  bien  grand  rôle  dans  la  célérité  et  l'accomplissement 
des  tirs.  Un  petit  ressort  le  lie  avec  les  mouvement  du  marteau, 
et  l'oblige  à  rentrer  dans  sa  coulisse ,  dans  l'arc  que  décrit  ce 
dernier,  pour  arri\-er  sur  la  lumière  y  remplir  sa  mission  im- 
portante. 

N*  b^.^^CowsTBVCTtOMB  BfDBAOLiQVBS  oa  tivxaax  maritimet.  — ' 
Expériences  sur  les  roMs  à  aahes  courbes,  par  Af.  Mobin. 

Dans  un  mémoire  présenté,  en  iSSg,  à  TAcadémie  des 
sciences,  et  relatif  à  des  expériences  exécutées  sur  plusieurs 
roues  à  aubes  courbes,  j'avais  été  conduit  à  reconnaître  que  la 
largeur  des  couronnes  généralement  adoptée  était  beaucoup 
trop  petite,  et  que  de  ce  défaut  résultaient  plusieurs  inconv^ 
nients  assez  graves  qu'il  était  nécessaire  et  &cile  d'éviter  pour 
obtenir  des  roues  à  aubes  courbes  de  meilleurs  résultats.  En 
effet,  la  hauteur  à  laquelle  l'eau  s'élève  le  long  des  aubes  dé- 
pend non-seulement  de  la  hauteur  de  la  chute,  mais  encore  du 
volume  d'eau  dépensé  et  de  la  vitesse  de  la  roue.  Ces  élément 
pouvant  varier  entre  des  limites  étendues  pour  la  même  roue 
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il  importe  d'adopter  pour  les  couronnes  des  proportions  telles, 
que  le  moteur  se  trouve  »  au  moins  dans  la  plupart  des  cas , 
dans  des  conditions  favorables.  Or,  lorsque  les  couronnes  ne 
sont  déterminées  que  d'après  la  levée  de  la  vanne  et  la  vitesse 
normale  «  il  arrive  très-fréquemment  qu'un  accroissement  acci- 
dentel de  la  résistance  produisant  un  ralentissement ,  Teau  jaillit 
au-dessus  des  aubes ,  et  qu'alors  la  roue  s'engorge  et  s'arrête. 
C'est  encore  ce  qui  se  présente  pour  les  roues  destinées  à  faire 
mouvoir  des  masses  considérables  et  pour  lesquelles ,  au  moment 
de  la  mise  en  train ,  on  est  obb'gé  de  lever  la  vanne  d'une  quan- 
tité beaucoup  plus  considérable  que  pendant  la  marche  ordi^ 
naire. 

D'une  autre  part,  ce  moteur,  si  simple  dans  son  installation,, 
et  si  économique  dans  sa  construction,  rendant,  lorsqu'il  est 
convenU}lement  proportionné,  0,60  du  travail  absolu  du  mo- 
teur,  il  était  intéressant  de  chercher  les  moyens  d'assurer  tou- 
jours ce  résultat. 

Dans  les  nouvelles  expériences  entreprises  à  la  poudrerie  du 
Bouchet,  on  s'est  proposé  d'examiner  quelle  pouvait  être ,  toutes 
choses  égales  d'ailleurs,  l'influence  du  rayon  de  la  roue,  de  la 
levée  de  vanne,  de  la  largeur  des  couronnes  par  rapport  à  la 
chute.  De  son  côté,  le  savant  géomètre  auquel  est  dû  ce  moteur 
hydraulique  avait  songé  à  y  introduire  un  perfectionnement 
important ,  dont  le  but  était  d'éviter  presque  complètement  le 
choc  de  l'eau  à  son  entrée  sur  les  aubes.  C'est  par  une  modifica- 
tion dans  le  tracé  du  coursier  qu'il  s'est  proposé  d'y  parvenir,  et 
voici  la  construction  qu'il  a  indiquée  pour  cet  objet  : 

Le  rayon  de  la  roue  étant  déterminé,  on  mène  à  sa  circonfé 
rence  une  tangente  inclinée  d'environ  -^  sur  i'horixontale.  Pa- 
rallèlement à  cette  tangente,  on  mène  une  ligne  qui  en  soit 
éloignée  de  l'épaisseur  qu'on  veut  donner  à  la  lame  #eau,  et 
qui  rencontre  la  circonférence  extérieure  en  un  point.  Par  ce 
poiot,  et  par  Je  centre  de  la  circonférence,  on  mène  un  rayon 
que  l'on  prolonge  jusqu'à  sa  rencontre  avec  la  tangente.  On 
trace  ensuite  approximativement  la  spirale  qui  passe  par  ce 
dernier  point  et  par  celui  du  contact  delà  tangente  avec  la  cir- 
conférence, et  qui  correspond  au  développement  de  l'arc  de 
cercle  qu'ils  limitent;  puis  on  mène  à  cette  spirale  une  tan- 
gente en  son  point  c^^tréme  du  côté  d'aval. 

Il  est  évident  que,  si  Ton  donne  au  fond  du  coursior  la  forme 
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de  cette  spirale,  tous  le^  filets  flaides  de  U  veine,  qai  conser- 
vera sensiblement  la  même  épaisseur  depuis  rorifice  jusqu'à  la 
roue,  8*inflécliiront  de  manière  à  décrire  tous  des  spirales  sem- 
blables, et  rencontreront  aussi  la  circonférence  sous  le  même 
angle ,  ce  qui  n'a  pas  lieu  quand  le  fond  du  coursier  est  un 
plan  incliné. 

Gela  fait,  il  ne  reste  plus  qu'à  déterminer  la  direction  dn 
dernier  élément  de  Taube,  de  façon  qu'un  filet  quelconque,  en 
y  arrivant,  n'ait  qu'une  vitesse  relative  tangente  à  cette  aube, 
et  sa  vitesse  normale  à  la  même  surface  se  trouvera  alors  nulle. 
Cest  ce  qu'il  est  facile  de  faire,  en  sachant  que  la  vitesse  de  la 
circonférence  de  la  roue  correspondante  au  maximum  d'effet 
est  égale  à  environ  o,55  de  la  vitesse  due  à  la  charge  sur  le 
sonmiet  de  l'orifice.  Après  avoir  ainsi  déterminé  la  direction  de 
la  tangente,  on  lui  élève  une  perpendiculaire  à  son  piwnt  de 
contact,  et  c'est  sur  cette  ligne  qu'on  prend  le  centre  de  cour- 
bure des  aubes,  en  ayant  soin  de  choisir  un  rayon  tel  que  ce 
cercle  rencontre  la  circonférence  intérieure  delà  couronne,  en 
formant  avec  elles  un  angle  aigu. 

Pour  reconnaître  Tinfluence  du  diamètre  des  roues  surl'eifet 
utile ,  nous  avons  fait  construire  trois  roues  des  diamètres  de 
i*,6o,  2",4o  et  3",20,  ayant  une  largeur  commune  de  o",4o. 
Elles  ont  été  successivement  placées  dans  un  coursier  tracé  sui- 
vant la  première  méthode  indiquée  par  M.  Poncelet  La  lai^ur 
des  couronnes  était  de  o",7S,  et  les  aubes  étant  faites  en  plan* 
chettes  minces  et  étroites  engagées  dans  des  rainures ,  on  pou- 
vait, en  retirant  par  le  haut  quelques-unes  de  ces  plancfaetta, 
faire  varier  pour  chaque  roue  la  largeur  de  la  zone  que  l'eau 
devait^eecuper. 

Ces  roues,  construites  en  sapin  pour  les  expériences,  étaient 
fort  légères ,  et  par  conséquent  leur  moment  d'inertie  était  très- 
faible,  et  il  en  est  résulté  que  les  variations  de  la  résistance 
provenant  du  frottement  des  mâchoires  du  frein  produis^ent 
dans  la  vitesse  des  variations  sensibles,  surtout  quand  cette 
vitesse  était  faible  et  s'approchait  de  celle  qui  correspondait  9U 
maximum  d'effet.  Par  suite  de  ces  retards  accidentels,  l'eau  jail- 
lissait dans  la  roue,  troublait  son  mouvement,  le  rendait  irré- 
gulier et  l'arrêtait.  Cest  ce  qui,  pouiw  beaucoup  de  séries,  a 
empêché  d'alleîndrr  h  vîtessp  correspondante  au  maximum 
d'effet. 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  620 

Cet  inconvénient,  qui  ne  provenait  uniquement  ({ue  de  la 
petitesse  du  moment  d'inertie  des  modèles,  pourrait  avoir,  pour 
des  usines  dont  les  roues  seraient  trop  légères,  des  conséquences 
fâcheuses,  car  des  variations  accidentelles  de  la  résistance  au- 
raient alors  pour  effet  de  troubler  et  d'arrêter  la  marche  du 
moteur,  tandis  que  d'autres  roues,  exactement  semblables, 
quant  aux  proportions  et  au  tracé,  mais  ayant  un  moment 
d'inertie  plus  considérable,  seraient  exemptes  de  ce  défacit,  que 
l'on  attribue,  à  tort  quelquefois,  au  système  même  de  la  cons- 
truction. 

Des  observations  analogues  s'appliqueraient  à  plusieurs  tur- 
bines; mais  comme  en  général  ces  derniers  moteurs,  construits 
en  fonte,  marchent  très-vite,  la  force  vive  du  système,  formée 
par  la  roue,  l'arbre  et  l'engrenage,  est  assez  grande  pour  que 
l'on  s'aperçoive  moins  de  l'inconvénient  signalé. 

Dans  les  expériences  dont  il  sera  question  dans  ce  mémoire, 
le  jaugeage  des  volumes  d'eau  dépensés  a  été  fait  au  moyen  de 
l'observation  des  levées  de  vanne  et  des  chaînes  d'eau  sur  le 
seuil  de  l'orifice  décrit  dans  notre  précédente  communication. 
De  ce  mode  de  jaugeage  il  est  résulté,  comme  je  l'ai  déjà  dit, 
que  le  coefficient  de  la  dépense  pour  cet  orifice  a  eu  des  valeurs 
qui  ont  varié  de  o"*,675  à  o'",722 ,  tandis  que,  si  Ton  avait  pro- 
cédé d'après  les  règles  ordinaires,  on  aurait  été  conduit  à  lu 
assigner  des  valeurs  comprises  entre  o",6o  et  o",63,  cest-à-din 
plus  petites  de  7  ou  o",ii  environ.  On  voit  donc  que  les  vo 
lûmes  d'eau  dépensés,  et  par  suite  le  travail  fourni  par  le  mo 
teur,  ont  été  estimés  dans  nos  expériences  plus  haut  qu'on  ne 
l'eût  fait  par  les  règles  habituelles. 

J'ajouterai  de  suite  que  la  comparaison  des  dépenses  ef- 
fectives avec  les  dépenses  théoriques  faites  par  l'orifice  de  la 
roue  nous  a  fourni  l'occasion  de  constater  que,  toutes  les  fois 
que  la  hauteur  de  l'orifice  et  la  vitesse  de  la  roue  sont  telles, 
qu'il  n'y  ait  pas  de  choc  des  aubes  sur  la  vein/B  fluide,  le  coeffi- 
cient de  la  dépense  par  le  vannage  incliné  à  A5  degrés  est  d'en- 
viron 0,80,  comme  M.  Poncelet  l'a  observé;  mais  que,  dès  qu'il  y 
a  choc  et  remous  de  l'eau  à  l'entrée,  ce  coefficient  diminue  et 
descend  parfois  à  0,70  ou  0,72.  Au  contraire,  avec  le  cour- 
sier modifié,  qui  facilite  l'introduction  de  l'eau ,  ce  rapport  de- 
vient beaucoup  plus  grand  pour  les  petites  levées ,  et  décroit  un 
peu  à  mesure  que  Ifs  hauteurs  rroriOce  augmentent.  Pour  la 
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roue  en  fonte  de  3"«ao  que  nous  avons  employée,  ce  coeffideoC 
a  iuccestivement  pris  les  valeurs 

0,03  pour  l«i  orifices  de  0",  150  de  liautear; 
0,87  pour  les  orifices  de  0",200  de  hauteur; 
0,85  pour  les  orifices  de  0",250  de  hanteor. 

On  voit  par  ces  résultats  que  le  jaugeage  des  dépenses  d*eaa 
par  les  orifices  mêmes  de  la  roue  présente  toujours  quelque 
incertitude. 

Passons  maintenant  aux  résultats  des  expériences  : 

La  roue  de  i",6o  de  diamètre,  avec  des  couronnes  de  o",75 
de  largeur,  a  été  trouvée  trop  légère  pour  que  son  mouvement 
eût  la  stabilité  convenable,  et  n'a  marché d*nne  mam'ère  on  peu 
avantageuse  qu*aux  chutes  de  o**,45  à  o*,55^  et  à  des  levées  de 
vannes  telles,  que  le  volume  de  la  capacité  annulaire  de  la 
roue,  qui  passait  en  une  seconde  devant  Torifice,  était  supérieur 
ou  au  moins  ^al  à  deux  fois  le  volume  d'ean  dépensé  dans  le 
même  intervalle.  Cette  condition  parait  de  rigueur  pour  empê- 
cher Teau  de  jaillir  abondamment  dans  l'intérieur  de  la  roue  et 
de  troubler  sa  marche.  Dans  ces  circonstances,  Tefiet  utile  de  la 
roue  &*est  élevé  à  o,485  du  travail  absolu  du  moteur;  mais 
comme,  par  Teffet  de  son  faible  moment  d'inertie,  son  mouve- 
ment est  devenu  irrégulier  avant  que  le  maximum  d'effet  ne  fal 
atteint,  il  y  a  tout  lieu  de  penser,  d'après  les  résultats  obtenus 
sur  la  roue  en  fonte  dont  nous  parierons  plus  tard,  qu'une 
roue  qui  aurait  un  moment  d'inertie  plus  considérable  fourni- 
rait un  effet  utile  d'au  moins  o'",55  du  travail  absolu  du  moteur. 
Or,  de  semblables  roues,  simples  et  économiques  à  établir  sur 
les  petites  chutes  de  o",3o,  o"*,4o ,  o^.So  et  plus,  que  l'on  peut 
souvent  se  procurer  dans  les  canaux  d'irrigation  des  prairies, 
seraient  un  moteur  bien  précieux  pour  l'agriculture.  En  les 
OHubinant  avec  quelques-unes  des  machines  les  plus  simples  et 
les  moins  dispendieuses  à  entretenir  que  l'on  emploie  à  l'éléva- 
tion des  eaux ,  elles  deviendraient  un  puissant  moyen  d'irnga- 
tioo. 

Les  expériences  sur  la  roue  de  2**,4o  de  diamètre  ont  montré 
que  les  chutes  auxquelles  cette  proportion  convenait  le  mieux 
étaient  celles  de  o",75  et  au-dessous,  et  qu'alors  le  diamètre 
devait  être  environ  le  triple  de  la  chute.  L'effet  utile  a  été  alors 
trouvé  égal  à   o"*,6o  et  o"',62  du   travail  absolu  du  moteur. 
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quoique ,  par  Tefifet,  déjà  signalé ,  de  la  trop  grande  l^èreté  de 
la  roue ,  la  vitesse  correspondante  au  maximum  d'effet  n'ait  pu 
être  atteinte  dans  les  expériences. 

Dans  les  expériences  sur  la  roue  de  3",20  de  diamètre,  on  a 
étudié  rinflnence  des  largeurs  de  couronnes  ,  et  Ton  a  successi- 
vement employé  celles  de  o^^AS,  o^tôg  eto",75.  On  a  reconnu 
que ,  même  pour  de  faibles  chutes ,  de  o'*,56  environ ,  la  largeur 
de  couronne  de  o",43  était  trop  petite;  qu'il  en  était  de  même 
de  la  largeur  de  0*^,59  pour  des  chutes  de  0*^*70  et  au-dessus,  et 
que  la  marche  de  la  roue  offrait  plus  de  régularité  et  se  troublait 
plus  tard  par  le  jaillissement  de  Teau  dans  l'intérieur,  à  mesure 
que  la  laigeur  des  couronnes  augmentait. 

De  la  comparaison  des  résultats  obtenus  avec  les  roues  de  dif- 
férents diamètres,  il  est  résulté  cette  conséquence,  que  le  dia- 
mètre de  la  roue  ne  parait  pas  avoir  une  influence  immédiate 
sur  l'effet  utile,  mais  qu'il  en  a  seulement  une  indirecte,  qui 
dépend  de  ce  que,  toutes  choses  égales  d'ailleurs,  plus  il  est 
grand  pour  une  même  vitesse  de  la  circonférence,  plus  la  capa- 
cité dans  laquelle  l'eau  peut  être  admise  est  grande.  En  effet,  en 
nommant 

R  et  R'  les  rayons  extérieur  et  intérieur  de  la  couronne; 
R  —  R'=  C  la  lai^ur  de  la  couronne; 
L  la  largeur  de  la  roue  parallèlement  à  l'axe; 
V  la  vitesse  de  la  circonférence  en  une  seconde , 
on  a  pour  cette  capacité  l'expression 


{«'-«'•!^=0-â)ELr. 


quantité  qui  croit  avec  R  quand  L,  E  et  v  restent  les  mêmes, 
mais  qui ,  pour  une  valeur  donnée  de  E ,  cesse  de  croître  rapi- 
dement avec  le  rayon  au  delà  d'une  certaine  valeur  du  rapport 

11  y  a  d'ailleurs,  pour  augmenter  la  capacité  de  la  roué ,  plus 
d'avantage  à  faire  croître  la  lai^ur  E  que  le  rayon  R,  en  même 
temps  que  Ton  se  donne  la  facilité  d'admettre  un  plus  grand 
volume  d'eau  au  moment  de  la  mise  en  train. 

Après  les  expériences  dont  il  vient  d'être  question ,  on  a  ap- 
pliqué à  la  roue  en  bois,  du  diamètre  de  S^.ao,  le  tracé  du 
coursier  proposé  par  M.  Poncelet  et  indiqué  au  commencement 
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de  cette  note  »  et  I*on  a  recommencé  les  observations  avec  des 
chutes  comprises  entre  i",oo  et  i^.Ao,  et  des  hauteurs  d'orifice 
variables  de  o",ioo  à  o*,25o. 

On  a  de  suite  remarqué  que  le  choc  de  Teau  au  passage  des 
aubes  devant  Torifice  avait  cessé,  que  le  liquide  entrait  beao- 
coup  plus  facilement  et  s'étendait  sur  les  aubes  en  lames  phs 
épaisses.  De  plus,  on  a  aussi  reconnu  que  la  vitesse  pouvait 
varier  entre  des  limites  beaucoup  plus  étendues  que  précédem- 
ment, avant  que  Teau  ne  jaillit  dans  la  roue,  que  TeSet  utile 
se  rapprochait  beaucoup  plus  de  sa  valeur  maximum,  que  son 
rapport  au  travail  absolu  du  moteur  croissait  avec  la  hauteur 
des  orifices ,  et  qu'enfin  Teau  ne  jaillissait  dans  la  roue  que 
quand  la  ciqpacité  dans  laquelle  le  liquide  peut  être  admis  ces- 
sait de  dépasser  i,ôo  à  i,6o  de  fois  le  volume  débité;  circons- 
tance favoraUe  qui  est  une  conséquence  directe  de  la  plus 
grande  facilité  d'introduction  de  la  veine  fluide. 

Mais  la  roue  en  bois  étant,  comme  on  Ta  déjà  remarqué, 
trop  l^ère,  et  son  moment  d'inertie  trop  faS)le  pour  que  le 
mouvement  fût  stable,  ou  a  pensé  qu'il  était  convenable  de 
répéter  ces  expériences  sur  une  roue  construite  en  fer  et  en 
fonte,  avec  la  précision  que  l'on  donne  aujourdliui  aux  autres 
moteurs  hydrauliques.  Cette  roue  est  destinée  à  fonctionner  à  la 
poudrerie  du  Ripault  avec  une  chute  de  i",oo  à  i",20;  son 
diamètre  est  de  2".8o,  sa  largeur  extérieure  de  o",8o;  les  cou- 
ronnes ont  o",75  dans  le  sens  du  rayon;  les  aubes,  tracées 
comme  il  a  été  dit  précédemment,  sont  au  nombre  de  qua- 
rante-deux. 

Les  expériences  ont  été  faites  avec  des  chutes  comprises  entre 
i",20  et  i"',4o,  quand  la  roue  n'était  pas  noyée,  et  à  la  chute 
de  o",90  quand  elle  était  noyée  de  o",36;  les  levées  de  vanne 
ont  été  de  o",i5o,  o"*,2oo,  o",25o  et  o",2  77. 

Les  résultats  ont  été  représentés  graphiquement,  et  l'examen 
des  courbes  montre  que,  dans  toutes  les  séries,  l'on  a  pn 
atteindre  et  dépasser  de  beaucoup,  en  plus  et  en  moins,  la 
vitesse  correspondante  au  maximum  d'effet,  ce  que  nous 
croyons  pouvoir  attribuer,  d'une  part,  à  l'amélioration  dans  l'in- 
troduction de  l'eau,  et,  de  l'autre,  à  la  grandeur  du  moment 
d'inertie  de  la  roue  construite  entièrement  en  fonle  et  en   fer. 

Dans  les  quatre  séries  exécutées  à  des  levées  de  vanne  de 
o™,i5o,  o'",200,   o",25o  et  o'".277,  la  valeur  maximum  de 
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Teffet  utile  mesaré  par  ie  freÎD  a  été  successivement  en  croissant 
avec  la  hauteur  de  lorifice ,  et  s'est  élevé  respectivement  à 

0,520,       0,570.       0,600,       0,620; 

dans  chacune  de  ces  séries  la  vitesse  de  la  roue  a  pu  varier  res- 
pectivement de 

12  à  21,  i3  à  21 ,  11  à  19,8,  12  à  19  tours  en  1  minute, 

sans  que  Feffet  utile  s'éloignât  de  plus  de 

77»  IT»  T7»  7  de  sa  valeur  maximum. 

Ce  dernier  résultat  est  une  amélioration  très-importante 
pour  la  marche  de  ces  roues,  qui ,  dans  lancienne  construction, 
avaient  au  contraire  Tinconvénient,  quelquefois  assez  grave,  de 
ne  pouvoir  marcher  à  des  vitesses  différentes  de  celles  du  maxi- 
mum d'effet  sans  qu  il  n'en  résultât  de  suite  une  grande  dimi- 
nution de  l'effet  utile. 

Deux  séries  d'expériences  ont  été  faites,  en  noyant  la  roue, 
d*abord  de  o",242 ,  puis  deo'",357,  les  localités  n'ayant  pas  per- 
mis d'élever  plus  haut  le  niveau  des  eaux  d'aval. 

Dans  le  premier  cas,  la  levée  de  vanne  étant  de  o"*,25, 
l'effet  utile  a  été  trouvé  égal  à  o'^fôo  du  travail  absolu  du  moteur, 
comme  quand  la  roue  n'était  pas  noyée.  Dans  le  second,  ce 
même  rapport  ne  s'est  élevé  qu'à  o"',47>  à  la  vitesse  normale;  et 
comme ,  dans  les  temps  de  crues,  ce  n'est  pas  tant  la  grandeur 
de  l'effet  utile  que  la  marche  du  moteur  qui  importe ,  on  voit 
que  la  roue  essayée  jouit  de  la  propriété  importante  de  fonc- 
tionner encore  d'une  manière  satisfaisante  quand  elle  est  noyée. 

La  forme  extérieure  de  cette  roue  et  ses  assemblages  avaient 
été  disposés  de  manière  qu'aucune  saillie  extérieure  autre  que 
quelques  tètes  de  boulons  ne  présentait  de  résistance  à  feau. 
La  largeur  des  couronnes,  fixée  à  o"',75  ou  aux  trois  quarts 
de  la  chute,  et  la  capacité  destinée  à  recevoir  le  liquide,  égale 
à  deux  fois  le  volume  de  l'eau  dépensée,  ont  paru  des  propor- 
tions convenables  pour  la  marche  de  cette  roue. 

On  remarquera  enfin  que ,  le  canal  de  fuite  étant  large  par 
rapport  à  la  roue ,  on  a  pu  se  dispenser  de  placer  le  bas  du 
coursier  et  son  ressaut  notablement  au  dessus  du  niveau  d'aval, 
ce  qui  a  permis  d'utiliser  presque  toute  la  chute. 
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Enfin ,  pour  achever  la  discussion  de  ces  eipériences ,   nous 
en  avons  comparé  les  résultats ,  avec  ceux  de  la  formule 

P»«AM  JV«— m*}. 

dans  laquelle  on  représente  par 
M  la  masse  de  Teau  dépensée  en  une  seconde; 
V  la  vitesse  d'arrivée  de  Teau  k  la  circonférence  de  U  roue,  et 
que  Ton  peut  prendre  égale  à 


expression  dans  laquelle  H  est  la  charge  sur  le  sommet  de 
Torifice  «  et  m  le  coefficient  de  la  dépense  vuriable  de  0,92 
à  o,85  à  mesure  que  la  levée  augmente ,  ainsi  qu'on  Ta 
vu  plus  haut; 
w  la  vitesse  absolue  avec  laquelle  Teau  quitte  les  palettes,  et 
qui  est  donnée  par  la  formule 

dans  laquelle  ^  est  Tau^e  formé  par  la  tangente  au  der- 
nier élément  de  la  courbe  avec  la  tangente  à  la  drcoofé- 
rence  extérieure  de  la  roue,  et  a  la  vitesse  relative  d^intro- 
duction  de  Teau  sur  les  aubes,  égale  elle-même  à 


y  V«4.»«  — 2V»cofa, 


en  nommant  a  Tangle  formé  par  la  vitesse  V  ou  la  tangente 
à  l'extrémité  de  la  spirale  du  coursier  avec  la  circonfé- 
rence extérieure  de  la  roue. 
Cette  comparaison  a  montré  qu'en  prenant  les  0,871    de 
l'effet  utile  donné  par  cette  formule,  on  représentait  à  ~  |vès 
tous  les  résultats  de  l'expérience ,  et  que ,  par  conséquent,  l'effet 
utile  réel ,  ou  le  travail  disponible  transmis  par  la  roue  >  pou- 
vait être  exprimé,  avec  toute  l'exactitude  convenable  poor  la 
pratique ,  par  la  formule 

Pi»  «  0,871.  iMJ  V*— ie>}  =  444Q{V*— »»/. 

dans  laquelle  Q  exprime  en  mètres  cubes  le  volume  d'ean  dé* 
pensé  par  seconde. 
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En  résumé,  il  nous  semble  résulter  de  ces  expériences  et  de 
cette  discussion  : 

1®  Que  le  nouveau  tracé  du  coursier  et  des  aubes  indiqué  par 
M.  Poncelet  offre  Tavantage  de  diminuer  de  beaucoup ,  si  ce 
n'est  de  détruire  entièrement  les  effets  du  choc  de  Teau  à  ren- 
trée sur  les  aubes,  et  de  faciliter  son  admission  et  sa  circula- 
tion; 

2""  Qu'avec  cette  disposition  ,  une  exécution  soignée  et  un  nào- 
luent  d'inertie  suffisant,  la  roue  à  aubes  courbes  a  acquis  la 
propriété,  qu'elle  ne  possédait  pas  auparavant,  de  pouvoir  mar- 
cher à  des  vitesses  notablement  supérieures  ou  inférieures  à 
celle  qui  correspond  au  maximum  d'effet ,  et  qui  est  de  o,6o  à 
0,62  du  travail  absolu  du  moteur,  sans  que  l'effet  utile  s'éloigne 
considérablement  de  ce  maximum; 

3"*  Que  l'effet  utile  augmente  avec  les  hauteurs  d'orifices,  et 
que  celles  de  o'^fao ,  o'',a5  et  même  o°',3o  paraissent  favorables 
avec  le  nouveau  coursier,  pourvu  que  les  couronnes  soient  pro- 
portionnées de  façon  que  la  cq)acité  offerte  par  la  roue  à  l'ad- 
mission du  liquide  soit  au  moins  double  du  volume  débité  dans 
le  même  temps  à  la  vitesse  du  maximum  d'effet; 

à"*  Que  cette  vitesse,  mesurée  à  la  circonférence  extérieure 
de  la  roue  doit  être  égale  à  o,5o  ou  o,55  de  celle  qui  est  due  à 
la  charge  sur  le  sommet  de  l'orifice; 

5^  Qu'à  charge  et  hauteur  d'orifice  égales ,  la  roue  rend  un 
effet  utile,  sensiblement  le  même  quand  elle  est  placée  à  o*,ia 
an-dessus  du  niveau  de  l'eau  d'aval,  ou  quand  elle  est  noyée  de 
o",30  à  o'',a5  ;  cela  tient  en  partie  à  la  disposition  de  sa  surface 
extérieure,  qui  n'offre  pas  de  parties  en  saillie,  et  montre  que, 
pour  les  cas  où  Ton  n'a  pas  à  craindre  de  crues  fréquentes  et 
durables,  on  pourrait  se  dispenser  de  placer  le  point  inférieur 
du  coursier  au-dessus  du  niveau  d'aval ,  pourvu  que  la  section 
d*eau,  dans  le  canal  de  fuite,  eût  une  superficie  assez  grande 
pour  que  la  vitesse  moyenne  y  fût  faible  ; 

6*  Que  quand  la  roue  est  noyée  de  o^,3bj  ou  de  la  moitié 
de  la  hauteur  de  ses  couronnes,  elle  rend  encore  un  effet  utSe 
^gal  à  o,46  ou  0,^7  du  travail  absolu  du  moteur,  et  qu'il  y  a 
lieu  de  penser  qu'elle  aurait  encore  marché  convenablement  si 
Ton  avait  pu  la  noyer  davantage. 

Enfin ,  l'expérience  montrant  que  la  vitesse  de  la  circonfé- 
rence eaLtérienre  doit  être  dans  le  rapport  indiqué  ci-dessus  avec 


Digitized  by 


Google 


636  ANNALES  MAhlTIMES. 

celle  de  1  eau,  quel  que  soit  le  diamètre  de  la  roue ,  il  suffira ,  pour 
les  cas  ordinaires,  c'est-à-dire  pour  les  chutes  de  o^tgo ,  i*,ao 
et  i",3o ,  d'établir  entre  la  largeur  des  couronnes,  dans  le  sens 

E 
du  rayon  et  le  diamètre,  le  rapport  ~=  o»25,  de  sorte  que, 

d'après  ce  qui  a  été  dit  ci-dessus,  Ton  aura  pour  Tétat  normal 
de  la  roue 

2Q=  [  1 ]  ELt  =  0,375  RLv, 

d*OÙ 

Q  Q 

R  x=z  0.533.  —  =»  0,07 -^ 

• 
Après  avoir  établi  cette  proportion  pour  la  marche  normale ,  ou 
le  cas  des  eaux  moyennes,  on  examinera  si  la  hauteur  des  crues 
ou  le  poids  des  masses  à  mettre  en  mouvement  lors  delà  mise 
en  train ,  n'exige  pas  que  Ton  augmente  la  proportion  de  la  cou- 
ronne, ce  qui  n'aurait  que  l'inconvénient  léger  d'accroître  un 
peu  le  poids  de  la  roue. 


N*  60.  —  SvB  la  force  des  vagues. 
(Nanticcd  Magazine,) 

•  A  une  époque  où  la  construction  des  ports  de  refuge  et  l'amé- 
lioration de  tous  les  ports  de  marée  de  nos  côtes  préoccupe  si 
vivement  l'attention  publique,  on  ne  lira  pas  sans  intérêt  le 
précis  des  expériences  faites  sur  la  force  des  vagues  par  M.  Tbo- 
mas  Stevenson. 

•  Ce  précis  est  extrait  d'un  mémoire  récenunent  publié  dans 
les  Transactions  de  la  Société  royale  d'Edimbourg. 

«  Il  est  nécessaire  de  se  mettre  dans  l'esprit  que  fauteur  parle 
des  chocs  produits  par  les  vagues  de  translation,  c'est-à-dire  par 
des  vagues  qui  se  sont  brisées  sur  la  côte ,  et  non  pas  des  vagues 
profondes  du  large,  qui  probablement  n'ont  aucun  moare- 
ment  progressif,  et  ne  produisent  aucun  choc. 

•  Je  suis,  etc. 

t  Signa  Jobn  Washington',  capitaine  de  la  marine  royale,  w 

Dans  la  pratique  de  la  construction  des  travaux  maritimes , 
M.  Stevenson  a  trouvé,  comme  d'autres  ingénieurs,  de  grandes 
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difficultés  occasionnées  par  le  manque  de  notions  précises  sur 
la  force  des  vagues  ;  ce  qui  met  dans  l'impossibilité  de  calculer 
exactement  le  degré  de  force  qu'il  faut  donner  aux  construc- 
tions exposées  à  Taction  de  TOcéan.  Pour  suppléer  à  celte  igno- 
rance, M.  Stevenson  a  imaginé  un  instrument  qu'il  appelle  dy- 
namomèlre  marin.  Il  serait  difficile  d'expliquer  clairement  la 
construction  de  cef  instrument  sans  l'aide  d'une  figuré  ;  mais  on 
peut  se  borner  à  dire  que  c'est  un  cylindre  de  fer  solidem^t 
fixé  sur  une  roche  exposée  aux  vagues  de  l'Océan.  De  ce  cy-. 
lindre  partent  quatre  tiges ,  à  l'extrémité  desquelles  est  un  pla- 
teau circulaire  qui  reçoit  l'action  des  ^vagues,  et  repousse  les 
tiges  dans  l'intérieur  du  cylindre,  où ,  au  moyen  d'un  ressort 
puissant ,  la  force  exercée  est  contre-balancée  et  déterminée  par 
des  anneaux  de  cuir  glissant  sur  les  tiges  et  agissant  comme 
index. 

Pour  la  graduation  de  l'instrument ,  on  a  déterminé  la  puis- 
sance du  ressort;  on  a  chargé  le  disque  de  poids;  de  sorte  que, 
connaissant  la  quantité  dont  le  ressort  cède  en  vertu  de  l'action 
de  la  mer,  on  connaît  également  la  pression  exercée  sur  le 
disque,  eu  égard  à  la  surface  de  celni-d.  Les  disques  employés 
avaientde  3  à  gpouces  (  76  à  226  millimètres  )  de  diamètre,  mais 
généralement  6  pouces,  et  la  puissance  des  ressorts  variait  d'en- 
viron 10  à  i5  livres  pour  chaque  huitième  de  pouce  (environ  3 
millimètres  )  dans  le  mouvement  du  disque.  Ces  effets  respectifs 
ont  été  réduits  ensuite  à  leur  valeur  par  pied  carré.  L'appareil 
éiaâi  généralement  placé  de  manière  à  être  immergé  vers  les 
trois  quarts  de  la  marée  et  dans  les  positions  que  pouvait  per- 
naettre  une  profondeur  d'eau  considérable.  On  ne  dut  pas  cher- 
cher à  placer  l'instrument  à  un  niveau  beaucoup  plus  bas ,  parce 
qu*il  arriva  fréc[uemment,  durant  un  coup  de  vent,  que,  pen- 
^nt  plusieurs  jours  de  suite ,  on  ne  put  en  approcher  pour 
lire  les  résultats  et  remettre  les  index  à  ;;éro.  Il  est  bon  néan- 
moins de  faire  remarquer  en  même  temps  que,  dans  presque 
toutes  les  situations,  il  est  presque  impossible  de  recevoir  la 
force  sans  altération ,  parce  que  les  yagues  sont  plus  ou  moins 
brisées  par  les  roches  cachées  ou  les'  bas-foc^ ,'  avant  d'arriver 
à  l'appareil.  .  -•   ^  ^  ^'^-p  '  -'i'-.'     .  *•*  '      '  ' 

La  première  observation  avecl^t|icMriiâl^  faite  à  la 

petite  île  Rop,  à  rembouchuî^"»dl*îà^W?^cfi^  a 

stationné  quelque  temps  Ipfen^ntriltr  construction   duphafc. 
Tome  1.— 1846.  42 
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Douze  observations  ont  été  faites  pendant  Télé  de  18&2  ;  mai^ 
le  temps  a  été  extraordinairement  beau  durant  cette  période. 
La  plus  grande  force  a  été  observée  le  2^  join,  où  Tappareil  a 
indiqué  une  force  égale  à  8&0  livres  par  pied  carré.  Le  25  avril , 
la  force  exercée  n'avait  été  que  de  i5  livres. 

Les  autres  expériences  ont  été  faites  aux  phares  de  Sko^- 
vore  et  de  Bdi-Rock.  Voici  les  détails  que  donne  à  ce  sujet 
M.  Stevenson  : 

•  Dans  Focéan  Atlantique ,  d'après  les  observations  &Jtes  aux 
roches  de  Skerryvore,  les  résultats  moyens  pour  5  msns  d'été, 
pendant  les  années  i8&3  et  i84Â.  donnent  611  livres  per  pied 
carré.  Pendant  6  mois  d'hiver,  en  i8d3  et  i844,  la  force 
moyenne  trouvée  est  de  a,o86  livres  par  pied  carré,  c'est-à-dire 
qu'elle  est  trois  ibis  plus  grande  que  celle  des  mois  d'été. 

<  La  plus  grande  force  observée  à  Skerryvore  l'a  été  pendant  le 
violent  coup  de  vent  du  29  mars  i84d  :  la  pression  enregistirée 
à  cette  époque  est  de  6,o83  li\Tes  par  pied  carré  ;  c^le  qui 
vient  ensuite  est  de  5,3a3  livres. 

•  Dans  la  mer  d'Allemagne,  d'après  les  <d)servations  faites  à 
Bell-Rock,  la  plus  grande  pression  est  de  3,oi3  livres  par  pîed 
carré. » 

On  voit,  d'après  cela,  que  la  fJua  grande  preasioa  observée 
a  eu  lieu  dans  Tocéan  Atlantique  à  Skerryvore ,  et  qu'dle  esl 
presque  équivalente  à  3  tonneaux  par  pied  carré. 

Ces  expériences,  qui  sont  au  nombre  de  267,  et  qui,  pour 
l'Atlantique  seul,  ont  eu  une  durée  de  23  mois  oonsécuti£i ,« 
n'ont  pas  d'autre  but  que  de  prouver  ce  simple  fait  qu'on  a 
reconnu  que  cette  mer  exerce  unje  force  équival^ite  à  une  pres- 
sion de  3  tonneaux  par  pied  carré,  quoique  beaucoup  plus 
grande.  Si  maintenant  nous  considérons  que  la  pression  hydros- 
tatique due  à  une  lame  de  ao  pieds  de  haut  n'est  pas  de  plus 
d'un  demi-tonneau  par  pied  earré ,  nous  voyons  quette  grande 
proportion  de  leur  force  les  vagues  doivent  à  leur  vitesse.  On  ne 
peut  douter  néanmoins  qu*il  ne  soit  possible  d'obtenir  des  ré- 
sultats plus  considérables.  Une  suite  d'observations  fiaites  en 
différents  pmnts  de  la  c6te  offirirait  des  résultats  dVutant  plus 
utiles  dans  la  pratique  qu'ils  feraient  connaître,  en  les  compa- 
rant aux  travaux  maritiopes  existants,  quelles  sont  les  dimen- 
sions de  pierres  et  les  formes  de  jetées  ausoeptibles  de  résister 
i  tne  moT  d'une  force  donnée  :  ils  focfoeraieot  aussi  «ae  se- 
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rie  intéressante  de  documents  concernant  les  forces  relatives 
des  vagues  dans  les  baies  resserrées  et  les  esti&ires  de  la  côte, 
comparées  à  celles  observées  dans  TOcéan  ;  enfin  ils  supplée- 
raient à  ce  manque  de  notions  que  nous  avons  signalé,  et  contre 
lequel  ont  à  lutter  tous  les  ingénieurs  dans  Texécution  des  tra- 
vaux maritimes. 

M.  Stevenson  fait  aussi  connaître  des  faits  intéressants  sur  la 
puissance  eflrayante  exercée  par  les  vagues  pendant  une  tem- 
pête. Nous  extrayons  de  son  mémoire  les  détruis  suivants  : 

«  Le  19  déceoftbre  i836,  lors  des  travaux  de  la  jetée  de  Gran- 
ton  dans  le  Frith-of-Forth .  après  un  coup  de  vent  de  N.  E. , 
une  pierre,  mesurant  i5  pieds  cubes,  et  du  poids  d'environ 
un  tonneau  ,  f ut  déplacée  et  jetée  sur  la  grève,  après  av(Hr-été 
maçonnée  dans  le  mur;  et  une  pierre  de  18  pieds  cubes  de  vo- 
lume a  été  portée  à  3o  pieds  de  sa  position ,  tandis  que  les 
pierres  perdues  ont  été  lancées  sur  un  Udus  de  4  à  1  pied  d'élé- 
vation. 

•  Le  foit  suivant,  arrivé  à  la  cde  de  débarquement  de  la 
pointe  Calf ,  sur.Hle  de  Man ,  offire  une  preuve  de  la  grande 
force  des  vagues,  même  dans  la  mer  dlrlande.  Pendant  un 
coup  de  vent  de  N.  O.,  un  bloc  mesurant  laj  pieds  cubes 7, 
et  jhi  poids  d'environ  lo  tonneaux,  fut  soidevé  de  la  place 
qu'il  occupait  dans  la  mer,  et  jeté  du  côté  de  'la  terre. 

t  Dans  la  mer  d'AUemi^e  nous  pouvons  citer  le  phare  de 
Bell-Rock,  qui,  bien  qu'élevé  de  11a  pieds,  est  littéralement 
enveloppé  d'écume  et  de  poussière  d'eau  jusqu'à  son  sommet, 
lorsqu'il  y  de  la  houle  de  fond,  lors  même  qu'il  n'y  a  pas  de 
vent.  Cette  position  est  donc  trè^- importante  pour  faire  de 
semblables  expériences,  parce  que  l'élévation  de  l'embrun 
peut  être  regardée  cooune  un  terme  de  comparaison  on  de 
contrôle  pour  les  résultats  du  dynamomètre  marin. 
«  DajS0  le  rédt  publié  de  la  construction  de  ce  phare ,  on 
trouve  le  fait  suivant  :  •  Le  2  à  octobre  1819,  l'embrun  s'éleva 
à  une  hauteur  de  io5  pieds  au-dessus  de  la  roche;  on  put 
donc  en  condnre,  dit  l'auteur,  que  le  maximum  de  force  de  la 
mer,  à  Bell-Rock,  est  susceptible  d'élever  l'èmbran  ànne  hau- 
teur d'environ  io5  pieds  au^lessus  de.  la  roche.;  et  en  retran- 
chant 16  pieds,  qui  est  l'élévation  à  laquelle  la  marée  arrive 
sur  la  tour,  il  reste  89  pieds  pour  la  hauteur  à  laqudle  Teau 
est  lancée.  Cette  force  est  équivalente  h  «ne  pression  hydros- 

43. 
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•  tâtiqne  d'environ  3  tonneaux  ^  par  pied  carré.  Depuis  cette 

•  époque ,  on  a  a^uis  de  nouvelles  preuves  d'une  plus  grande 
«  force  ascensionnelle.  Le  ao  novembre  1827,  Tembrun  s'éleva 
«  à  1 1 7  pieds  au-dessus  des  fondations  ou  du  niveau  de  la  basse- 
«  mer,  et  la  marée,  ce  jour-là,  monta  jusqu'à  1 1  pieds  au-dessus 
«de  la  base  de  la  tour,  ce  qui  laisse  106  pieds  pour  la  bau- 
«  teur  à  laquelle  la  mer  s'est  élevée ,  sans  tenir  compte  du  creux 

•  de  la  lame  :  la  force  ascensionnelle  est,  dans  ce  cas,  équiva- 
«  lente  à  une  pression  de  près  de  3  tonneaux  par  pied  carré. 

«  Sur  l'Ile  Barra-head,  l'une  des  Hébrides,  on  a  observé  pen- 
dant une  tempête,  en  janvier  i836,  un  exemple  remarquaUe 
de  la  force  de  la  mer,  dans  le  mouvement  d'un  bloc  de  pierre 
qui,  d'après  des  mesures  prises  sur  les  lieux,  avait  un  volume 
de  5o4  pieds  cubes,  équivalant  à  un  poids  de  à2  tonneaux  ;  à 
raison  d'un  tonneau  pour  12  pieds  cubes.  Cette  masse  énorme 
a  été  portée  graduellement  à  5  pieds  de  la  position  qu'elle  occu- 
pait, par  les  balancements  successifs  que  lui  imprimaient  les 
lames,  jusqu'à  ce  qu'un  morceau  qui  s'en  était  détaché  venant 
s'interposer  entre  la  masse  en  mouvement  et  la  roche  en  pente 
sur  laquelle  elle  reposait,  arrêta  inmiédiatem^it  le  mouvement 
oscillatoire  et  empêcha  ainsi  la  marche  de  la  pierre.  » 

Il  est  facile  de  voir,  d'après  ces  citations,  combien  serait  pré^ 
cieuse  une  série  étendue  d'observations  sur  ce  sujet.  Le  gouver- 
nement de  ce  pays  dépensera  probablement  encore ,  pendant 
bien  longtemps ,  d'énormes  sommes  pour  la  construction  des 
ports  :  l'industrie  privée  sera  elle-même  appelée  à  concourir  à 
ces  travaux,  principalement  dans  la  liaison  des  ports  de  ma- 
rée avec  les  chemins  de  fer.  Sachant  quels  obstacles  il  a  à  com- 
battre ,  un  ingénieur  sera  en  mesure  d'exécuter  les  travaux  de 
constructions  sans  excès  de  dépenses  pour  une  solidité  inutile» 
et  sans  tomber  non  plus  dans  l'excès  contraire,  ce  qui  est  géné^ 
ralement  une  cause  de  détérioration  nécessitant  des  réparations 
très-coAteuses. 

N*  61.'^  TuÂVBMsiE  iavaisseaa  de  Sa  Majesté  britannique  f  Agincourf, 
ttHong'Tong  à  Chusan,  en  passant  par  kt  n>ate  de  VE,  on  en  dehors 
de  Farmoee,  —  Retnarqaes  de  M,  J.-E,  Elljot,  nuuter, 

(  inamical  magazine, ) 
L'i^^incoarf  quitta  Hong-Kong^  le. 2  août  i845,  remorqué  par 

le  vapeur  le  Vixen;  la  matinée  commença  avec  une  pluie  abon- 
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dante,  du  tonnerre,  des  éclairs,  et  une  brise  légère  de  TE.  N.  E. 
Vers  midi  le  temps  s*éclaircit,  et  nous  doublâmes  Pedro-Branco 
à  quatre  heures  du  soir.  Cette  île  est  placée  trop  à  TE,  sur  la 
carte  :  c  est  un  rocher  élevé  et  escarpé,  et  les  bâtiments  qui  pas- 
sent auprès  d'elle  pendant  la  nuit  le  prennent  souvent  pour  un 
navire  à  la  voile.  Pendant  la  nuit  du  28 ,  le  temps  devint  très- 
variable,  et  le  vent  passa  à  TE.;  le  29  à  huit  heures  du  matin, 
nous  larguâmes  le  steamer  et  mimes  sous  voiles  avec  le  vent  au 
N.  E.  ;  la  mousson  de  S.  0.  étant  évidemment  terminée,  et  celle 
de  N.  E.  établie ,  on  se  décida  à  passer  à  TE.  de  Formose. 

Le  3o,  nous  trouvâmes  que  nous  avions  été  portés  de 
3 à  milles  à  TE.  dans  les  vingt-quatre  heures;  nous  avions  pen- 
dant la  nuit  traversé  plusieurs  remous  très-forts,  comme  celui 
que  produit  un  courant  violent  en  passant  sur  un  fond  in^al. 

Le  3i ,  beau  temps  et  brise  légère  de  N.  E.;  à  midi,  on  était 
par  ai^'SS'  de  latitude  N. ,  et  iig""  36'  de  longitude  E.  de 
Greenwich  (  1 17**  16'  E.  Paris). 

Le  i*'  septembre  au  matin,  le  vent  était  au  N.  E.,  belle 
brise;  il  fraîchit  tout  à  coup ,  et  nous  obligea  à  prendre  deux 
ris  dans  les  huniers.  Le  temps  était  clair;  vers  la  nuit  la 
brise,  toujours  au  N.  E.,  fraîchit  encore,  accompagnée  de 
grains  violents  et  de  pluie,  et  ce  temps  dura  toute  la  nuit,  à 
part  quelques  éclaircies.  Le  2 ,  à  sept  heures  du  matin,  on 
aperçut  dans  une  éclaircie  Tile  de  Bayât,  droit  devant;  laissé 
arriver  pour  passer  dans  le  canal  des  Bashees ,  mais  nous  ne 
pûmes  apercevoir  Tîle  Goat;  la  brise  ayant  fraîchi  ethalél^E., 
on  changea  les  amures ,  et  Ton  prit  la  bordée  du  N.  O.  La 
brise  était  très-forte,  accompagnée  d'une  grosse  pluie  et  d'une 
mer  très-clapoteuse.  Le  vaisseau  était  sous  le  grand  hunier ,  les 
voiles  d'étai  de  cape  et  quelquefois  la  misaine;  le  baromètre 
baissait,  et  le  vaisseau  avait  une  dérive  de  à  quarts  à  4  quarts 
et  demi. 

Le  3,  un  peu  après  le  point  du  jour,  la  brise  mollit, 'et  le 
temps  conunença  s'édaircir;  à  sept  heures  nous  aperçûmes  une 
Ile  restant  au  N.  5i*  E.;  àdix  heures  nous  reconnûmes  que  c'était 
Botel-Tobago-Xima;  le  temps  continuait  à  mollir  et  le  bai*o- 
mètre  montait;  à  midi  nous  étions  par  2a**  10'  de  latitude  N.,  et 
121*  i5'  de  longitude  E.  de  Greenwich,  la  grande  île  Botel- 
Tobago-Xima  restant  au  S.  73^  E.,  à  i5  milles.  Nous  trouvâ- 
mes que ,  depuis  le  midi  de  la  veille  nous  avions  été  portés  dei 
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à2  millet  droit  au  N,  malgré  le  coup  de  veiit  Notre  point  de 
midi  nous  plaça  sur  la  position  assignée  à  une  roche  appdée 
YAleêste^  sur  la  carte-index  de  Famirauté.  Malgré  la  grosse  mer, 
ttoos  n*aperçAmes  aucune  apparence  de  brisant,  et  nous  ne 
pAmes  non  plus  voir  les  terres  de  Formose,  à  cause  de  la  brume 
dont  elles  étaieot  couvertes:  Nous  passâmes  entre  cette  lie  et 
Botel-Tobago-Xmia,  et  nous  trouvantes  un  fort  courant  portant 
an  N.  La  description  qu'Horsbuigh  donne  de  Botel-Tobago-Xima , 
•st  excellente,  et  sa  position  s'accorde  avec  celle  que  j*ai  trouvée. 

Le  4i  au  jour,  nous  aperçâmes  la  petite  He  rocheuse  deSa- 
masana  et  la  terre  de  Formose ,  qui  est  très-haute,  coupée  de 
profonds  ravins,  couverte  d*arbres  sur  les  montagnes,  .et  s'élève 
brusquement  de  a  mer.  Pas  d'observations;  brise  l^re  de 
N.  à  !*£.  et  au  S.  E. ,  et  houle  de  l'E.  ;  fiut  route  pour  passer  eo 
dehors  de  Tile  Harp.  Le  5,  au  jour,  nous  nous  attendions  à  la 
voir  de  ravant;mai8,  quoique  le  temps  fttt  très-dair,  on  ne  put 
rien  apercevoir;  à  midi  nous  étions  par  2 4^  8'  de  latitude  N. 
et  131*  5'  de  longitude  à  TE.  de  Greenvrich  (iiS^"  d5'  E.  de 
Paris),  et  nous  trouv&mes  que  nous  avions  été  portés  de  109 
milles  au  N.  pendant  les  dernières  vingt-quatre  heures;  nous 
avions  eu  durant  cet  intervalle  des  brises  Itères  variables  et 
de  la  houle  de  N.  E.  Notre  longitude  fournie  par  cinq  montres 
d'acoMrd  avec  les  résultats  d'observations  de  distances  lunaires, 
ne  nous  plaçait  suivant  la  carte  qu'à  un  mille  de  terre,  et 
nous  n'y  étions  certainement  pas  à  moins  de  18  milles.  Je 
suppose  d'après  cela  '^qû^i- partir  de  Tile  Samasana  du  N.,  la 
c6te  E.  de  Formose  est  placée  à  environ  1 6  milles  trop  à  l'E. 
sur  les  cartes. 

Ces  forts  courants  rendent  nécessaire  une  surveillance  con- 
tinuelle ;  car  dans  les  temps  brumeux,  ils  doivent  être  trés-dange- 
reux.  J'ai  appris  depuis  qu'un  navire  faisant  la  même  route  en 
janvier,  avait  éprouvé  les  mêmes  courants  que  nous  en  août  : 
je  n'ai  pas  eu  l'ocoision  de  m'assurer  si ,  durant  la  mousson  de 
&.  0.  >  ceux-ci  portent  dans  une  direction  opposée,  fl  n'est  pas 
douteux  que,  durant  la  mousson  de  N.  E.,  cette  route  est  pré- 
férable à  celle  du  canal  de  Formose ,  paroe  qu*on  y  éprouve 
toujours  un  courant  portant'  sous  le  vent ,  de  fortes  brises  et 
une  très-grosse  mer  qui  Citigue  beaucoup  \ei  navires.  Les  ven- 
deurs d'opium  prennent  généralement  le  canal  de  Formose , 
parée  qu'ils  touchent  aux  différents  points  de  la  cAte ,  et,  comme 
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toute  celle-ci  est  bordée  par  une  quantité  innombrable  d*iles, 
ils  louvoient  sous  le  vent  de  ces  iles,  et  profitent  des  marées 
en  mouillant  sous  leur  abri,  quand  c'est  nécessaire. 

Le  6  on  aperçut  deux  ties  au  N.  de  Formose.  Je  suppose  que 
ce  sont  celles  qui  sont  placées  sur  la  carte  devant  Killou  ;  mais 
je  leur  assigne  une  position  bien  diflTérente  de  celles  qu'elles  y 
occupent;  elles  sont  petites ,  d'une  hauteur  médiocre,  et  s'élè- 
vent brusquement  de  la  mer.  La  plus  sud  a  un  rocher  remar- 
quable ressemblant  à  un  jeu  de  quilles;  nous  n'en  approchâmes 
pas  plus  «près  que  6  miHes.  Je  les  place  dans  la  position  sui- 
vante :  la  plus  md,  par  aô""  33'  de  latitude  N.,  et  lai""  58'  de 
longitude  E.  de  Greenwich  (119*  38'  E.  de  Paris),  et  la  plus 
nord,  par  3 5*  44'  de  latitude,  et  1 24**  55'  de  Greenwich  (  i  ig** 
35'  de  Paris). 

Toute  la  côte  orientale  de  Formose  est  très-élevée,  et  incline 
en  pente  douce  vers  Teitrémité  N.  de  Tile  ;  nous  essayâmes  de 
sonder  à  i4  milles  de  terre,  et  nous  ne  trouvâmes  pas  fond  à 
i5o  brasses  (374  mètres).  A  mesure  que  nous  avancions  dans 
le  nord,  nous  trotivâm'es  le  courant  moins  fort,  et,  en  fkisant 
route  sur  la  côte,  nous  trouvâmes  qu'il  portait  au  sud. 

Le  6,  le  vent  étant  au  nord,  nous  aperçûmes  Tile  Tae-yue- 
sue,  mais  nous  n'y  passâmes  pas  plus  près  que  18  milles.  Du 
6  au  10,  le  vent  continua  à  souffler  du  N.  au  N.  E.,  en  brise 
maniable;  ce  jour-là  nous  reconnûmes  les  fies  Heishans,  et  fimes 
route  au  sud  vers  la  terre ,  trouvant  des  sondes  régulières  fond 
de  vase. 

Dans  la  nuit  du  10,  forte  brise  de  N.  E.  accompagnée  de 
pluie  :  nous  ne  fimes  rien.  Le  1 1  nous  passâmes  au  nord  des 
lies  Heishans,  à  peu  de  distance  de  la  position  où  l'on  dit  qu'un 
banc  a  été  vu  pw-  John  Walker,  capitaine  du  Will  O'the  Wisp. 
Malgré  une  forte  i)rise  et  une  grosse  mer,  nous  n'aperçûmes  au- 
cun brisant  dans  la  position  assignée.  Poussé  la  bordée  très- 
près  du  cap  Montague  par  huit  brasses  (i4'**6)  pendant  la 
nuit,  avec  une  brise  fraîche  deN.  E.;  continué  à  lotivoyer; 
mais ,  le  matin ,  nous  ^'étions  qu'à  la  position  que  nous  avions 
quitté  la  veille  au  soir.  Le  1 2  la  brise  était  plus  maniable  ; 
nous  passâmes  au  nord  des  Kvresans,  et  à  neuf  heures  du  soir 
nous  mouillâmes  par  7  brasses  d'eau  (environ  i3'"),  par  lé 
travers  de  BuiTaloes-Nose. 

Le  i3,  la  brise  au  N.  E.,  beau  temps;  appareillé  et  louvoy 
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daii5  le  canal  de  Croqgh;  la  marée  nous  porta  jusqu'à  Tower- 
Hill ,  où  elle  tourna ,  et  le  vent  étant  tombé  »  nous  atteignîmes 
0\ec  difficulté  les  îles  Hayes,  devant  lesquelles  nous  laissâmes 
Jtômber  Tancre.  Aucun  navire  ne  doit  essayer  de  doubler  111e 
Tower-Hill  s'il  n'a  bon  vent,  ou  n'est  pas  sur  que  la  marée  le 
portera,  car  il  n'y  pas  de  mouillage. 

he  là,  louvoyé  dans  le  canal  de  Tower-Hill ,  et  mouillé  de- 
vant nie  Stewart  pour  attendre  le  jusant  :  celui-ci  s'étant  lait, 
louvoyé  dans  le  canal  de  Sainte-Hélène,  et  mouillé  à  Spithead. 

En  quittant  Chusan,  sorti  par  le  canal  de  Melviile  et  celui 
du  S.  E.,  avec  une  brise  maniable  de  N.  O,,  et  contre  le  flot 

Quand  on  louvoie  pour  entrer  à  Spithead,  on  évite  le  bas- 
fond  de  roche  en  tenant  les  trois  cheminées  sur  la  haute  terre , 
par  la  pointe  extrême  (pointe  sud)  de  l'ile  Guard-House. 

Un  navire  se  rendant  dans  le  port  de  Chusan  trouvera  que 
le  der^iier  quart  de  la  marée  est  le  moment  le  plus  favoraÂile 
pour  y  entrer ,  si  le  vent  est  debout,  parce  qu'à  cette  époque 
la  marée  court  droit  dans  le  port;  pendant  le  premier  quart, 
elle  court  avec  force,  et  est  très-irrégulière  dans  sa  direction. 


N*  62.  —  Tbàversée  de  Mayotte  à  Aden;  renseignements  hydrogra- 
phiques sur  le  port  d^Aden. 

(Eitnât  d'un   rapport  de  M.  Orcel,   enseigne  de  vaisseau,  commandant 

le  Colibri.) 

Le  16  avril  iSàà  j'ai  appreillé  de  Mayotte  (îles  Comure), 
pour  me  rendre  à  Aden.  A  part  quelques  contrariétés  aux  en- 
virons de  Mayotte,  cette  traversée  a  été  très-heureuse,  et  j'ai 
pu  me  rendre  en  2 1  jours  au  but  de  ma  destination. 

Les  vents  de  S.  £.  dans  le  S.  de  la  ligne,  et  la  mousson  de 
S.  O.  déjà  établie  dans  le  N. ,  m'ont  permis  de  longer  la  cote 
d'Afrique  à  peu  de  distance ,  jusqu'au  cap  Guardafui  où  je  suis 
arrivé  le  12  mai.  Rendu  là,  quoique  la  saison  fût  fort  avan- 
cée, j'ai  pu  profiter  des  petites  brises  de  terre  qui  régnent  le 
long  de  la  côte  méridionale  du  golfe,  et  me  rendre  ainsi  à  Aden 
où  je  suis  arrivé  le  18. 

Les  instructions  d'Horbburgh  indiquant  pour  cette  saison  le 
mouillage  dans  l'E.  du  cap  Aden ,  c'est  là  que  j'ai  dû  me  rendre  ; 
rependant  aucun  navire  n'y  sc^oume,  et  il  est  dangereux  eq 
toutes  saisons. 
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M.  Haines,  gouverneur  d^Âden,  m'ayanl  informé  que  ce 
mouillage  était  dangereux,  même  dans  cette  saison,  je  pris  un 
pilote,  et  appareillai  immédiatement  pour  me  rendre  à  la  baie 
de  Back,  située  dans  TO.  du  cap  Âden. 

Ce  port,  ou  plutôt  cet  immense  bassin,  se  trouve  compris 
entre  deux  presqulles  montagneuses  qui  s'avancent  presque 
perpendiculairement  à  la  côte  d'Arabie,  et  qui,  se  resserrant 
vers  leurs  extrémités,  laissent  entre  elles  et  la  terre  un  espace 
immense  parfaitement  abrité.  C'est  là  que  se  rendent  les  ba- 
teaux à  vapeur  de  la  compagnie  des  Indes,  et  que  se  trouvent 
les  dépôts  de  charbon  qui  les  alimentent.  L'on  mouille  dans 
cette  baie  par  des  fonds  de  5  à  6  brasses  (8  à  lo  mètres  envi- 
ron], fond  de  vase,  en  se  rapprochant  autant  que  possible  de 
la  presqu  île  d'Âden ,  qui  est  très-saine. 

Le  fond  dans  toute  la  baie  est  généralement  de  4  à  6  brasses, 
excepté  vers  la  partie  N.  E.  qui  assèche,  et  dont  les  bancs  sont 
visibles  à  toute  heure  de  la  marée.  Au  reste  une  ligne  de  bouées 
indique  la  route  à  suivre  pour  se  rendre  au  mouillage  le  plus 
convenable  pour  de  grands  navires,  celui  que  prennent  les  ba- 
teaux à  vapeur  de  la  ligne  de  Calcutta,  qui  sont  de  la  force  de 
53o  chevaux.  La  tenue  du  fond  est  excellente  dans  cette  rade, 
et  l'on  y  est  parfaitement  à  l'abri  des  vents  d'O.  et  de  N.  E.  qui 
s({ufflent  alternativement  dans  le  golfe  et  souvent  avec  beaucoup 
de  violence. 

N*  63.  —  Ans  aux  navigateurs.  —  Feux,  haîises,  etc. 

Amélioration  des  feux  de  Nidingen  (Cattégat).  —  Établissement  d'un  nou- 
veau phare  à  la  partie  sud  de  Tiie  Ae  Gotland  (  Baltique). 

Un  avis  émané  du  bureau  royal  de  la  marine  de  Suède  porte 
ce  qui  suit  à  la  connaissance  des  navigateurs  : 

1^  Les  deux  phares  à  houille  placés  sur  la  roche  Nidingen, 
située  dans  le  Cattégat,  par  Sy**  19'  de  latitude  N.,  et  3o*^  6'  à 
l'E.  du  méridien  de  l'île  de  Fer  (9°  36'  E.  de  Paris) ,  seront  re- 
construits. Les  tours  seront  exhaussées  d'une  quantité  considé- 
rable, et  des  feux  lenticulaires  de  3*  classe  y  seront  établis.  Les 
travaux  de  reconstruction  commenceront  en  avril,  et,  pendant 
leur  durée,  une  lampe,  projetant  sa  lumière  du  côté  du  Catté- 
gat ,  sera  suspendue  à  chacune  des  tours.  On  espère  que  ces 
changements  seront  terminés  au   i*'  octobre  de  cettj  année; 
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Buktdtiu  le  eit  oà«  parsohe  d'obstacles  imprévus,  cela  naa- 
raît  pas  lieu,  les  lampes  provisoires  seront  mainteiues  pendaot 
iliiver  jusqu'à  ce  <iiie  les  nouveaux  feux  soient  prêts. 

a""  On  conunencera  oe  printemps  la  construction  d'un  jdiare 
à  la  partie  S.  de  Gotland,  à  environ  3»ooo  aunes  (1,781  mètres) 
de  la  pointe  dHoborg,  sur  la  montagne  de  Kleften  :  ce  phare 
■era  muni  d*nn  feu  à  réflexion  tournant. 

L'époque  à  laqudle  ce  feu  sera  allumé,  ainsi  que  sa  portée 
et  la  durée  de  sa  révidutioB ,  seront  portées  à  la  connaissance  dei 
Mv^ateurs  en  temps  utile. 

Stoekofan,  9  février  i846. 


AétaMiiMmeDt  du  feu  flottant  de  Falsterbo  à  son  moaUlage. 

L'administration  royale  de  la  marine  suédoise  porte  à  ia  con- 
naissance des  navigateurs  que  le  feu  flottant  de  Falsterbo  sera 
rétabli  à  son  mouillage  habituel  dans  le  courant  de  mars  ou 
d'avril ,  suivant  que  le  temps  le  permettra,  et  quHs  trouveront, 
comme  par  le  passé,  à  bord,  des  pilotes  pour  le  chenal  dît  PUn- 
trannan,  et  pour  Malmo,  ainsi  que  pour  les  parages  où  lés  pi- 
lotes danois  prennent  les  navires  qui  se  rendent  dans  le  Sund 
par  le  Drogden.  Ce  feu  flottant  quittera  sa  station  en  novembre 
ou  décembre.  • 

Nouveau  fea  sur  Ttle  Swan,  dans  le  détroit  de  Bankft.  {NtuUical  Magaàni,) 

Un  nouveau  feu  flottant  a  été  placé  sur  llle  Swan  ^  sitoée  près 
de  l'extrémité  N.  E.  de  la  terre  de  Van-Diémen,  dans  le  détroit 
de  Banks,  qui  conduit  au  détroit  de  Bass.  Il  a  dû  être  allumé  le 
1*  novembre  i846.. 

Établissement  prochain  de  quatre  feux  dans  le  détroit  de  Bass.  {Naatical 

Magasuu.) 

Lé  Sydney  herdd  du  2  4  octobre  publie  un  long  rapport  de  la 
commission  du  oosiseil  l^slatif  chaigée  des  phares»  dans  lequd 
cette  commission  demande  l'établissement  de  feux  sur  llle  King 
et  le  cap  Otway,  à  l'entiréé  occidentale  du  détroit  de  Bass,  et 
^ur  le  oap  Howe  et  le  groupe  de  Kent,  à  l'entrée  orientale  du 
détroit  On  a  présenté  une  adresse  au  gouverneur  pour  le  prier 
de  porter  au  budget  la  somtne  lyécessaire  à  la  construction  de 
ces  pharvS,  et  l'on  ^père  qu'il  n'y  aura  aucune  opposition  contre 
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^    cette  mesure,  dont  la  nécessité  a  été  prouvée  d'une  manière 
a     trop  fatale  dans  ces  derniers  temps. 


i 


Feux  établis  sur  It  côte  de  Malabar. 

U  est  donné  avis  aux  navigateurs  que  pour  distinguer  lun  de 
Tautre  les  trois  feux  suivants,  placés  :  le  premier  à  Cannanore, 
le  second  à  Tellechéry,  le  troisième  à  CaJicut ,  deux  feux  ver- 
ticaux seront  allumés  toutes  les  nuits,  à  partir  du  i*' janvier 
i846,  au  mât  de  pavillon  de  Tellechéry,  depub  le  coudier  du 
soleil  jusqu*à  son  lever.  Le  feu  supérieur  sera  en  tête  du  mât 
de  hune  à  une  élévation  de  i^o  pied)  (anglais),  soit  43 
mètres,  et  le  feu  inférieur  à  la  tète  du  bas  mât,  à  une  élévation 
de  loi  pieds  (anglais),  soit  32  mètres  au-dessous  du  niveau  de 
la  mer. 

Madras,  i5  décembre  18 45. 

Par  ordre  du  Marine  Board. 
Le  Secriuùre,  signé  CiciL  P.  Wortham. 


Phare  établi  sur  le  rocher  Grea^Savaye  à  feutrée  de  la  rivière  d'Arracan. 
Instractions  potw  Ventrée  du  port  £Ahyah  dans  ht  rhfihre  ^Arracan. 

n  est  donné  avis  qu'un  phare  a  été  établi  sur  le  rocher  Great- 
Savaye»  à  l'entrée  de  la  rivière  d'Arracan ,  par  30*  5'  de  latitude 
N.  et  92*  55'  38"  de  longitude  E.  de  Greenwich  (90^  35'  E. 
de  Paris).  Le  feu  est  élevé  de  106  pieds  anglais,  soit  32  mè- 
tres ,  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  et  peut  être  vu  du  pont 
d'un  navire,  par  un  temps  clair,  à  la  distance  de  i5  milles. 

Les  instructions  suivantes  pour  entrer  dans  le  port  d'Akyab, 
pendant  la  nuit,  au  moyen  du  phare  établi  et  d*un  autre  feu 
que  Ton  va  placer  sur  Mosque-Point,  en  dedans  de  la  rivière, 
sont  publiées  par  le  capitaine  Paterson ,  commandant  le  bâti- 
ment dé  l'honorable  compagnie  Amhertt. 

Les  bâtiments  qui  font  voile  pour  Akyab  pendant  la  mous^ 
son  de  S.  O.  doivent  se  dir^er  vers  la  pointe  S.  du  Westem-Bo- 
longo,  par  ig""  5o'  de  latitude  N.  et  gS"*  3'  de  longitude  E.  de 
Gréenwieh  (go''  43'  de  P.);  alors  se  tenir  lé  long  de  la  cAte  au 
N.  et  i  IX). ,  à  la  distance  d'environ  5  ou  6  milles  de  terre ,  jus* 
qu'-à  ce  qu'ils  aperçoivent  le  fortdeGreàt-Savaye,  à  l'entrée  de 
la  rivière  d'Arracan ,  puis  faire  route  de  manière  à  amener  le 
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feo  tuN.  ^  N.  E  ou  au  N.  N.  E.;  et  s^ils  veulent  entrer  pen- 
dant  la  nuit  avec  Tun  ou  Vautre  de  ce$  relèvements»  ils  passe- 
ront la  barre  dans  le  meilleur  fond ,  par  3  brasses  anglaises 
(5",5)  à  mer  basse,  dans  les  grandes  marées. 

Apffès  avoir  trouvé  plus  de  fond,  la  route  sera  portée  au  N.  { 
N.  O.  ou  même  N.  N.  O.  suivant  Tétat  de  la  marée  et  de  la  mer 
à  ce  moment,  pour  éviter  les  Western-Rocks  (au-dessus  de 
Teau)  qui  restent  au  S.  O.  j  S.  du  phare,  distants  d'environ 
un  demi-mille;  le  courant  du  flot  porte  sur  ces  rochers. 

Lorsqu'on  relève  le  feu  à  l'E.  étant  par  6  ou  g  brasses  (ii 
ou  i6  mètres)  sur  le  bord  du  bas-fond  de  TO,  on  doit  changer 
la  route  au  N.  N.  E.  et  N.  E.  ^  N.,  et,  ayant  amené  le  feu  au 
S.  S.  E.  ^  E. ,  le  bâtiment  sera  en  dedans  du  Passage-Rod,  qui 
est  élevé  de  6  à  7  pieds  (i",5  à  2",i)  au-dessas  du  mVeau  de 
la  mer  et  reste  au  N.  O.  7  N.  du  phare  de  Great-Savaye,  dis- 
tant d*un  quart  de  mille,  et  alors  on  devra  gouverner  de  N.  E. 
à  TE.  pour  éviter  le  récif  qui  se  projette  à  un  mille  de  Mosque- 
Point  vers  le  S.  ;  quelques  parties  du  récif  restent  au-dessus  de 
Teau  à  demi-jusant.  Il  y  a  une  bouée  rouge  placée  à  Ventrée  S. , 
par  environ  9  brasses  (  i6"',il),  qui  peut  être  vue  en  y  hisant 
attention,  par  une  nuit  claire  sans  lune;  et,  après  avoir  amené 
Mosque-Point  au  N.  0. 7  N.  ou  au  N.  O.,  le  bâtiment  doit  mouiller.  ' 

Un  petit  phare  est  presque  terminé  sur  Mosque-Point;  son 
feu  sera  d'un  rouge  foncé,  et  il  pourra  être  vu  d'environ  6  milles 
ou  3  milles  au-delà  de  la  barre,  comme  la  première  marque 
pour  éviter  les  Western-Rocks,  en  les  tenant  un  peu  ouverts  à 
l'O.  du  feu  de  Great-Savaye,  lorsqu'on  fait  route  pour  entr^ 
ou  sortir  et  aussi  pour  indiquer  lorsque  le  bâtiment  est  en  de- 
dans du  récif  de  Mosque-Point.  Avec  ce  feu  restant  au  N.  O.  { 
N.  ou  au  N.  0.,  on  a  un  bon  mouillage,  un  fond  d'une  excel- 
lente tenue,  parfaitement  à  l'abri  de  la  mer. 

Un  étranger  à  la  localité  ne  doit  pas  chercher  à  entrer  la  nuit, 
particulièrement  pendant  les  pluies,  excepté  à  la  pleine  ou  à  la 
basse  mer,  car  le  jusant  file  très-rapidement  en  forts  remous 
au  large  de  Passage-Rock  sur  le  dangereux  bas-fond  de  VO^,  et 
le  flot  en  violents  remous  sur  les  Rocks. 

Pendant  la  mousson  de  N.  E.,  les  bâtiments  allant  k  Akyab, 
en  venant  du  N.,  devront  s'efibrcer  de  reconnaître  Table-Land 
duWestem-Rolongo,  par  la  latitude  de  20*  1'  N.,  puis,  faisant 
valoir  la  route  a  VE.,  ils  éviteront  le  Oyster  Reef  par  ao'*  5'  lati- 
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tudeN.  et  ga*  4o'  longitude  E.  de  Greenwich  (90"  20'  de  Paris) , 
distant  de  i5  milles,  juste  à  FO.  du  feu  de  Great-Savaye.  Cette 
route  est  recommandée,  quoique,  dans  un  temps  favorable,  le 
feu  de  Great-Savaye  soit  vu  en  dehors  du  récif ,  par  un  fond  de 
16  ou  17  brasses  (29  k  3i  mètres).  Comme  le  fond  diminue 
subitement,  et  qu^un  temps  brumeux  ou  pluvieux  empêcherait 
de  voir  le  feu ,  si  Ton  faisait  route  hardiment  pour  le  voir  au 
N.  de  la  latitude  20"*  1',  on  pourrait  compromettre  la  sûreté  du 
navire  en  louchant  tout  à  coup  sur  Oyster-Rocl  ou  Reef  avant 
d'avoir  vu  le  feu. 

Je  ne  conseillerai  pas  aux  étrangers,  en  aucune  occasion,  de 
se  servir  du  canal  en  dedans  de  Oyster-Rock  ou  Reef. 

Sincapour,  i^'août  i844. 

Signé,  James  Patbrsov, 
Commandant  le  héUimênt  de  l'honorable  compagnie  Amherst 


Établissement  d  un  nonvean  feu  à  Trinquemalay  (ileCeylan). 
Insiruclions  pour  prendre  le  moaiUage  la  nuit. 

Les  marins  sont  informés  qu'un  nouveau  feu  a  été  allumé  à 
la  pointe  du  mât  de  pavillon,  à  Trinquemalay ,  dans  la  nuit  du 
i*'  octobre  1845,  et  que  ce  feu  continuera  chaque  nuit  à  être 
allumé,  depuis  le  coucher  jusqu'au  lever  du  soleil.  La  lan- 
terne, qui  a  un  feu  fixe  avec  deux  puissants  réflecteurs,  se  trouve 
placée  à  206  pieds  anglais,  soit  6.5  mètres  au-dessus  du  ni- 
veau de  la  mer.  Le  feu  peut  être  vu  à  1 5  milles  dans  toutes  les 
directions  entre  Pigeon-Island  et  Foui -Point,  ce  qui  comprend 
un  angle  de  i4o  degrés. 

Position  dafea, 

UtitudeN 8*  35'  38" 

Longitude  E.  (de  Grenwicb) 81*  14'  52"  78'  54'  28  de  Paris. 

Longitude  E.  (du  mAtde  pavillon  de 

Madras) 0'  58'  22" 

Variation  du  compas  0*  59'  37"  N.  E. 

Foul-Point  reste  au  S.  55**  E.  du  feu,  distance  de  5  milles  | 
et  la  partie  extrême  du  récif,  au  large  de  cetfe  pointe,  au  S.  60^ 
E.  environ  5  milles. 

Un  bâtiment  venant  du  S.  E.,  la  nuit,  avec  bon  vent,  et  qui  a 
reconnu  le  feu,  ne  doit. en  aucune  façon,  en  passant  Foui-Point, 
relever  ce  feu  plus  N.  que  le  O.  N.  O.  ;  cette  position  mettrja  le 
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navm  à  plu»  d'un  demi-oûUe  au  N.  du  récif,  et  sur  uu  fond 
qtfi  B'aui«  pas  moins  de  i  &  hraaiet  anglaises  (26  mètrea)  d*ean. 

Si  oa  a  Tintention  de  mouiller  dans  Back-Bay,  œ  que  Voa 
peut  faire  en  sûreté  depuis  le  i5  mars  jusqu'au  25  octobre,  et 
ayant  amené  le  feu  au  O.  N.O.,  on  peut  gouverner  directement 
sur  b  bi^ ,  en  arrondisant  la  pointe  du  mât  de  pavillon  très- 
près  (cettte  poiiite  étant  accore) ,  et  jeter  Tancre  par  on  fond  de 
10  bmsses  iS^,3,  relevant  le  feu  an  S.  ^  S.  E.  Les  petits  bâti 
ments  peuvent  mouiller  par  un  fond  de  6  ou  7  brasses ,  relevant 
le  feu  au  S.  E.  \  E. 

Du  feu,  la  rodus  visible  au  large  de  Pigeon-Island,  distant 
d'environ  9  milles,  est  en  ligne  directe  avec  Elisabeth j^oint  qiû 
reste  au  N.  i5*  O. 

Les  bâtiments  venant  du  N.,  qui  voudront  moûillar  dans  Back- 
Bay,  feront  attention  à  ne  pas  amener  le  feu  à  FE.  du  S.;  ce 
relèvement  les  mettrait  à  2  milles  dans  TE.  de  Pigeon-Island , 
et  presqu'à  un  mille  à  TE.  des  Lively-Àbcks.  Ces  rocbers  sont  si- 
tuéi  à  un  demi-mille  de  la  pointe  Elizabeth  et  sont  accores  par 
k  brasses  d'eau. 

Quand  on  est  certain  d'être  au  S.  des  Lively-Rocks,  on  peut 
venir  relever  le  feu  au  S.  7  S.  E.  et  mouiller  omune  il  est  dit 
plus  haut.  Après  le  26  octpbre,  le  mouillage  de  Back-Bay  n'est 
plus  sûr  jusqu'au  milieu  de  mars,  parce  qu'il  y  a  firéquemment 
vei^  la  fin  d'octobre,  avant  que  la  mousson  de  N.  E.  soit  établie, 
une  forte  houle  et  de  très-légères  brises  variables. 

Un  bâtiment  ne  doit  pas  chçrc}ier  à  entrer  la  nuit  dans  b 
baie  intérieure ,  excepté  dans  les  plus  favorables  circonstance^ 
telles  que  par  un  beau  clair  de  lune  et  ayai^t  à  bord  une  per- 
sonne pratique  de  la  baie  et  de  son  entrée. 

Dans  ce  cas ,  et  étant  par  le  travers  de  la  pointe  du  mât  de 
pavillon,  en  tenant  le  feu  N.  O.  7  N.,  on  évitera  les  Chapel- 
Rocks;  la  roche  extrême  qui  est  sous  l'eau  reste  an  S.  iS^  E.  du 
feu,  à  une  distance  de  2  milles. 

Trinquemalay,  10  octobre  i8ii5. 


Sur  U  position  de  Tile  N%vai#  (Antilles). 

Par  suite  d'une  correction  qui  a  été  faite  en  octobre  id4é. 
d'après  les  dernières  observations,  à  la  partie  ocddentele  de 
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Saint-Domingue,  sur  la  carte  4u  golfe  du  Mexique  (n*  ^63  de 
THydrog^aphie  française,  et  sur  la  carte  des  Antilles  n^  976), 
nie  Navaze,  qui  est  située  à  10  lieues  à  TO.  du  cap  Tiburon, 
s'est  trouvée  effacée  sur  ces  deux  cartes.  Cette  erreur,  qui  vient 
d*étre  reconnue ,  a  été  corrigée  sur-le-champ  ;  mais  il  est  indis- 
pensable que  les  navigateurs  qui  pourraient  avoir  les  exemplaires 
de  ces  cartes  tirés  en  i845  y  rétablissent  111e  Navaze,  dont  la 
position  dans  le  canal  qui  sépare  la  Jamaïque  de  Saint-Do- 
mingue  est  si  importante  à  connaître;  elie  se  trouve, an  reatç, 
portée  sur  la  carte  des  grandes  Antilles  (n^  998  de  THydrogra- 
phie)  et  sur  la  carte  de  ta  mer  des  Antilles  (  n®  999  ). 


N""  64. —  Rqçhms,  bancs,  dangers. 

Nouveau  banc  dans  la  mer  de  Chine,  au  S.  des  fies  Tambeian. 
(  NoMtical  Magazine.  ) 

Nous  empruntons  les  détails  suivants  au  Singaporefree  Press  : 
«  La  notice  qui  suit  est  un  extrait  d'une  lettre  de  M.  Alex. 
Rodger  de  la  barque  rEllen,  se  rendant  de  la  Chine  à  Londres, 
en  date  du  17  novembre  i845  :  elle  contient  des  détails  sur 
Texistence  d'un  banc  dans  des  parages  qui ,  d'après  la  carte ,  sem- 
l>lent  exempts  de  dangers  de  ce  genre.  Les  cartes  hollandaises 
récemment  publiées  en  font  peut-être  mention. 

«  Dans  la  matinée  du  6  courant,  à  6  heures  3o  minutes,  nous 
eûmes  le  malheur  de  découvrir  une  roche  en  touchant  dessus. 
Le  navine  talonna  et  franchit  la  roche  sans  s'arrêter;  mais  ce 
seul  coup  de  talon  suiBt  pour  enlever  la  partie  de  l'arrière  de  la 
fausse  quille,  et  faillit  démonter  le  gouvernail.  U  faisait  beau 
temps  ;la  brise  était  légère  et  au  S.  S.  O.,  la  mer  belle  ;  les  homiiies 
de  quart  lavaient  le  pont  et  nous  nous  trouvions  dans  un  en- 
droit ou  nulle  roche  n'est  indiquée  sur  les  cartes  puMiées  par 
Horsburgh.  Ce  danger  est  situé  par  o**  ào'  de  latitude  N.  et  107^ 
34'  de  tongitude  E.  de  Greenwich  (io5**  i&'  £.  de  Paris).  Le 
pic  de  la  plus  haute  des  lies  Tambehn  restant  au  N.  1^  E.  à 
ao  nailles  el  dans  l'alignement  de  Pub-Jarranq,  ce  dernier  éloi- 
gné de  10  milles.  Peu  après  je  vins  reconnaître  le  banc  avec  un 
canot  et  je  trouvai  qu'il  avait  environ  100  pieds  carrés  d'éten- 
due ,  et  était  formé  de  roches  aiguës  sur  lesquelles  le  fond  va- 
riait de  5  brasses  à  9  pieds  (9  mètres  à  2^,7 ),  qui  est  le  plus 
faible  brassiage  trouvé;  mais,  sur  la  plus  grande  partie  du  banc« 
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il  ny  «vail  que  de  i5  à  18  pieds  (4",6  à  S^.ô),  en  quelquesen- 
droits  12  pieds  (3",6),  et  eo  un  point  9  pieds  (2*,7)  ;si  VEïlen 
eût  touché  sur  le  milieu  du  banc  elle  y  serait  restée  ;  il  y  avait 
de  19  à  21  brasses  d'eau  (36  à  87  mètres)  autour  du  banc  et  à 
le  toucher. 

y  65.  —  Tbemblememt  de  itrre  ressenti  en  mer  dans  le  voisinaqe  de  la 
Mardniqmej  pnr  le  navire  le  Jules  de  Biosseville,  capitaine  Stumon. 

(Eitnit  du  rapport  de  mer  da  capitaine  Salmon. — Dépôt  de  la  tnarine,) 

Le  17  décembre  i845,  à  2  heures  3  minutes  du  matin,  le 
JaUs-de-Blosseville ,  a  éprouvé  une  secousse  semblable  à  celle  pro- 
duite par  un  échouement  :  la  mâture  a  été  fortement  ébranlée  ; 
le  navire  était  sous  toutes  voiles;  beau  temps,  filant  i  noeuds. 
Dans  ce  moment  on  a  relevé  la  pointe  la  plus  S.  de  la  Domi- 
nique à  rO.  et  la  pointe  la  plus  N.  de  la  Martinique  au  S.  O. 
Cette  secousse  a  duré  de  6  à  8  secondes. 


N'  66.  —  CoDMAlfTS, 

Un  bouteille  renfermant  un  billet  a  été  jetée  à  la  mer,  le  17 
mai  1845,  du  bâtiment  de  Sa  Majesté  britannique  le  Frinck, 
par  46*  ko  de  latitude  N.,  et  2 1*  20'  de  longitude  O.  de  Green- 
wich. 

Elle  a  été  trouvée  à  la  cote,  aux  environs  de  Camaret,  près 
Brest,  dans  les  premiers  jours  de  décembre  i845^. 

Du  point  de  départ  au  point  d'arrivée ,  environ  690  milles 
N.  82"  E.  en  2o3  jours. 

Une  bouteille  renfermant  un  billet  a  été  jetée  à  la  mer,  le 
27  juillet  1845,  du  brick  le  Bravo  de  Londres ,  capitaine  Pain, 
allant  de  Hambourg  à  la  Jamaïque,  par  46*  i5'  de  latitude  N., 
et  9*  i5'  de  longitude  O.  de  Greenwich. 

Elle  a  été  trouvée  le  4  janvier  sur  la  c6te  de  Biscarosse,  quar- 
tier de  la  Teste,  département  de  la  Gironde. 

Du  point  de  départ  au  point  d'arrivée,  environ  3 60  milles  S. 
71*  E.  en  161  jours. 

'  L  ouverture  de  cette  bouteille,  par  le  médecin  de  TinteodaDce  sanitaire 
de  Brest,  a  été  faite  en  vertu  d'une  invitation  du  président,  en  date  du  7  dé- 
cembre :  il  faut  donc  suf^ser  que  la  bouteille  a  été  trouvée  le  5  ou  le  6  du 
même  mois. 
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^uteiiie  trouvé^  en  mer  dans  ie  voisinage  de  TAbervrach  (Finistère). 

Des  pêchears  de  TAbervrach  ont  trouvé  à  la  mer  une  bou- 
teille qui  semblait  y  avoir  séjourné  longtemps ,  et  qui  contenait 
tin  billet  indiquant  que  le  brick  Rhyiive,  d'Abergstrust,  capitaine 
Andrew Redder,  se  trouvait  au  milieu  des^aces,le  \k  mai  i84o 
ou  i84i,  par  ^7*  3o'  de  latitude  N.  et  46**  3o'  de  longitude  O. 
"Greenwich. 

N'  67.  —  Progrès  des  exportations  en  Angleterre  et  en  France. 

Au  moment  où  nous  sommes,  il  est  non-seulement  curieux 
mais  utile  de  constater  les  progrès  du  commerce  anglais,  que 
les  efforts  de  la  ligue  ont  poussé  dans  une  nouvelle  voie ,  celle 
de  la  liberté. 

En  comparant  les  relevés  faits  au  hoard  of  trade,  et  relatifs 
aux  dix-sept  années  qui  se  sont  écoulées ^e  1827  à  ^^àà,  on 
trouve  que  les  exportations  anglaises  auront  bientôt  doublé.  En 
effet,  elles  étaient  en  1827  de  près  de  87  millions  steriîng,et 
en  i84d  de  près  de  Sg  millions.  La  marche  ascendante  de  cette 
branche  du  commerce  extérieur  de  l'Angleterre  ne  s'est  pas  tou- 
jours faite  régulièrement.  Les  exportations,  qui  étaient  en  i83/l 
de  4i  millions,  montèrent  à  47  millions  en  i835,  et  à  53  mil- 
lions en  i836;  mais  Tan  d'après  une  violente  dépression  les 
ramena  à  42  mâllions.  En  i838,  elles  remontèrent  à  5o  mil- 
lions, et  à  53  millions  en  i83g,  pour  redescendre  encore  pen- 
dant la  crise  industrielle  de  i84o,  4i,  42,  jusqu'à  7  millions. 
En  1843,  elles  se  relevèrent  à  52  millions,  et  en  i844  elles 
avaient  atteint  58  millions  et  demi.  L'on  ne  connaît  pas  encore 
le»  résultats  de  i845,  mais  .tout  porte  à  croire  que  l'aug- 
mentation aura  continué. 

Veut-on  savoir  la  destination  des  produits  sortant  des  manu- 
factures anglaises?  On  trouve  que  les  58  millions  et  demi  ster- 
ling on  i  milliard  477  millions  de  i844  ont  été  expédiés  comme 
suit  :  ïA  millions  et  un  tiers  dans  le  nord  de  l'Europe»  11  mil- 
lions et  un  cinquième  dans  l'Europe  méridionale ,  1 1  millions 
et  on  cinquième  en  Asie ,  8  millions  aux  États-Unis ,  5  millions 
et  demi  dans  l'Amérique  du  Nord  et  les  colonies  anglaises ,  y 
compris  llnde  anglaise,  1,600,000  en  Afrique,  1,100,000  dans 
ies  possessions  des  autres  nations  dans  l'Inde. 

Tome  1.— 1846.  45 
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U  est  assez  remarquable  de  voir  qu*en  France  les  exporlation^ 
ont  suivi  depuis  quinze  ans  à  peu  près  la  même  progressioD. 
Elles  étaient  en  i83o  de  bji  millions;  et  en  i844  de  i,i47 
nullions*  L'accroissement  a  été  r^;ulier  de  i83o  à  1837.  A 
cette  époque,  les  exportations  fléchirent  de  961  à  788  millions. 
Elles  s^  redressèrent  pendant  les  quatre  années  qui  suivirent, 
p«iir  fléchir  de  nouveau  en  1842  et  18  43,  époque  où  elles 
montèrent  de  992  à  1,1  d?  millions. 

On  sait  que  les  produits  français  se  dirigent  surtout  vers  les 
États-Unis  (161  miUionsen  i844)f  l'Angleterre  (i43  miUions), 
la  Suisse  (106  millions},  FEspagne  (102  millions),  les  États 
saixks  (Sgnîîllions),  VAlgérte  (76  millions),  la  Belgiqne  (54 
nûUions),  le  Brésil  (3o  milfions),  la  Guadeloupe,  les  rilles  an> 
aéttlîques,  la  Martinique^  les  Pays&s,  la  Turquie,  la  Russie, 
Bourbon,  etc. 

En  comparant  ces  chifiBres,  on  ne  doit  pas  oublier  qu^ils  n'in- 
diquent, tant  pour  la  Fmnce  que  pour  l'Angleterre,  que  des 
valeurs  déclaras  et  calculées  d'après  des  prix  dits  officiels,  qui 
remontent  à  1796  pour  l'Angleterre,  et  à  1826  pour  la  Fi-ance. 
Ea  les  rappelant,  nous  n'avcHis  d'autre  but  que  de  montrer, 
si  Ton  peut  ainsi  parkr,  le  parallélisme  des  exportations  ao- 
^aiaas  et  des  exportation»  françaises  depuis  quinze  ans.  D  nous 
serait  împoasibte  de  vouloir  comparer  l'impiurtance  absolue  et 
relative  des  deia  oommeroes  extâ^ieurs ,  en  l'absence  complète 
de»  prix  courants-  el  réels  que  les  douanes  ne  relèvent  ni  dans 
ua  yaya  ni  duis  l'autre.  Ajoutons  que  la  douane  anglaise  ne 
d0uiie  dans  ses  tableaux  que  le  mouvement  des  produits  natio^ 
naum  naturel»  ou  fabriqués,  tandis  que  les  chifires  que  nous 
ayons  cités  pour  la  France  comprennent  non-seulement  le  luou- 
veulent  des  produit»  nationaux,  mais  encore  le  mouvemeat  du 
transit. 


H*  68.  —  Extrait  fuji  rapport  adressé  à  Af.  h  contre-amiral  Lapface^ 
commandant  h  station  def  AntHtes,  sot  la  navigation,  en  i8à5,  da 
brick  le  Gassard,  le  long  de  Ja  Côte-Ferme,  dans  la  mer  des  Antilles^ 
pa^  M.  RoCQtfstÊtAotutt,  eùfiifaine  de  eorvetle,  commaniutt  ce  hdii- 
mêHt 

Le  1 4  juillet  après  midi,  le  Couard  quittait  la  rade  de  Fort- 
Royal  (Martinique) ,  pour  se  rendre  à  la  Trinité. 
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La  roule  la  plus  direclc  était  sans  doute  de  prolonger  sous 
)e  vent  les  i!es  de  Saint-Vincent  et  la  Grenade  pour  gagner  de  là 
les  bouches  du  Dragon;  mais,  craignant  la  violence  des  courants 
signalés  par  le  Derrotero ,  qui  dit  que  de  la  Grenade  il  ne  faut 
pas  trop  compter  d'atteindre  la  Trinidad,  j'ai  pris  d'abord  le 
parti  de  m'élever  au  vent. 

Le  i5  au  soir,  dprès  un  louvoyage  assez  pénible,  j'étais  par- 
venu à  gagner  le  vent  de  Sainte-Lncie ,  mais  j'y  fus  accueilli 
par  un  si  mauvais  temps  du  N.  E.  au  S.  £.,  que  je  jugeai  pru- 
dent de  rétrograder.  Dans  la  nuit,  nous  franchîmes  de  nouveau 
le  canal  de  Sainte-Lucie ,  et  naviguâmes  à  l'abri  des  lies. 

Le  16,  le  temps  s'étant  embelli,  et  les  vents  fixés  au  N.  £., 
je  courus  sur  la  chaîne  des  Grenadins  que  je  voalais  couper  pour 
m'éiever  au  vent  de  la  Grenade.  Je  n'ai  trouvé  dans  l'atlas  aucun 
plan  particulier  de  ce  groupe,  qui  est  très-mal  figuré  dans  les 
cartes  des  Antilles  n^*  io32  et  999.  Le  Derrotero  dit  que  tous 
les  passages  sont  sains  pour  toutes  sortes  de  bâtiments;  nous 
avons  été  rependant  arrêtés  par  un  brisant  sous  le  vent  de  l'ile 
Canagnan  qui  n'est  pas  porté  sur  no$  cartes.  Je  me  suis  alors 
dirigé  sur  Cariovacon,  dont  la  passe  assez  large  est  bordée  par 
deux  longues  chaînes  de  brisants  et  de  rochers  à  fleur  d'eau 
dont  nos  cartes  ne  font  pas  mention. 

J'ai  appris  que  ce  passage  de  Cariovacon  était  assez  fréquenté 
par  les  Anglais  qui  vont  à  la  Trinidad;  n^aîs  je  n'ai  pu  me  pro- 
curer leur  plan  des  Grenadins  où  un  bâtiment  a  péri  dernière- 
ment. 

Ainsi  élevés  au  vent  de  la  Grenade ,  nous  avons  pu  atteindre 
la  Trinité  à  la  hauteur  de  la  pointe  Chupara;  et  le  courant,  à 
défaut  de  brise,  nous  a  conduits  sans  peine  à  l'entrée  des  bouches 
du  Dragon ,  que  nous  franchim^  le  1 7.      * 

Le  1 S  au  luatin,  U  Couard  mouillait  au  port  d'Espagne  par 
3  brasses  d'eau ,  à  1  mille  de  la  ville. 

Trinidad. 

Le  33  juillet  au  matin ,  le  Couard  a  quitté  la  Trinidad  pour  se 
rendre  à  la  Marguerite ,  où  il  mouillait  le  lendemain  dans  la  baie 
de  Juan-Griego. 

Marguerite. 

Cette  baie,  qui  n'est  pas  indiquée  sous  ce  nom  sur  nos  cartes, 
offre  un  excellent  fond  de  v^ase  par  7    à  4  brasses.  On  y  est 
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parfailemeni  à  Tabri  des  vents  alises.  Le  seul  vent  à  redouter 
aérait  le  N.  O.,  qui  y  est  très-rare,  ainsi  que  les  raz  de  marée. 
I..es  pécheurs  de  l'endroit  nous  ont  signalé  une  basse  de 
2  brasses,  que  nous  avons  parée  sans  la  connaître,  car  la  carte 
ni  le  Derrotero  n'en  font  mention. 

M.  Mouchez,  enseigne  de  vaisseau,  a  passé  les  journées  des 
25  et  26  à  déterminer  cette  roche  et  à  lever  le  plan  de  la  baie 
avec  le  plas  grand  soin.  Ce  travail,  qui  mérite  toute  conBance, 
vous  donnera,  amiral,  une  juste  idée  de  cette  baie,  qui  parait 
péférable  à  celle  de  Pampata. 

Juan-GriegO  n'était  d'abord  qu'une  station  de  pécheurs  dont 
Fim  ai  donné  son  nom  à  un  petit  bourg  qui  peut  avoir  un  mil- 
lier d'habitants.  Il  acquit  quelque  importance  en  1816  et  1817» 
où  il  fut  occupé  par  les  insurgés  dans  la  guerre  de  l'indépen- 
dance colombienne.  Il  servit  aussi  quelque  temps  d'entrepôt  au 
commerce  interlope  avec  la  côte  ferme,  mais  il  est  déjà  bien 
déchu  de  cette  splendeur  passagère. 

Le  pays  est  très-sec  et  passe  pour  être  très-sain  en  toutes  sai- 
sons; c'est  une  bonne  rej^rlie  pour  se  procurer  des  provisions  ^ 
mais  on  n'y  saurait  trouver  une  goutte  d'eau. 

Partant  de  la  Marguerite  le  27  juillet,  je  comptais  le  même 
jour  faire  une  apparition  devant  Cumana ,  qui ,  quoique  bien 
déchue  de  ce  qu'cdle  était  autrefois,  n'en  a  pas  moins  conservé 
une  certaine  importance;  mais,  contrarié  par  les  courants  et  lé& 
approdies  de  la  nuit ,  je  me  suis  décidé  à  faire  route  pour  la 
Guayra,  où  nous  avons  mouillé  le  29  avant  midi. 

La  Guâjra. 

La  rade,  quoique  ouverte  en  plein  à  tous  les  vents,  méoie 
à  l'alizé»  n'en  est  p6s  moins  regardée  comme  assez  sûre,  sur- 
tout dans  cette  saison,  car,  dans  les  mois  de  noveiphre  à  mars, 
on  y  est  tourmenté  par  la  grosse  mer  soulevée  par  les  grandes 
brises  qui  soufflent  à  cette  époque  de  l'année.  On  dte  aussi 
quelques  exemples  de  violents  ras  de  marée  qui  ont  causé  la 
perte  de  tous  les  bâtiments  surpris  au  mouillage. 

L'eau  est  excellente  à  la  Guayra ,  et  serait  très-facile  à  ùdre 
si  les  chaloupes  et  leurs  équipages  n'étaient  pas  compromis  par 
le  violent  ressac  qu'on  éprouve  dans  lebarachois,  malgré  le  petit 
mfAe  qu'on  a  récenmient  construit  pour  abriter  le  débarcadère. 
Mais  les  barques  du  pays»  plus  habituées  à  cette  manœuvre,  ap- 
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jiortent  Teau  aux  bâtiments  de  guerre ,  au  prix  de  cioq  francs 
le  tonneau. 

Le  Cassard  quitta  la  Guayra  le  3i  juillet  au  soir,  et  vint 
mouiller  à  Porto-Cabello  le  lendemain. 

Porto-CaboHo. 

Porto-Cabello  est  le  premier  port  de  la  république  de  Vene- 
zuela, et  Tun  des  meilleurs  du  Nouveau-Monde;  mais  la  ville  a 
bien  perdu  de  son  importance;  on  y  compte  à  peine  4  ou 
5>ooo  habitants.  Elle  est  pourtant  en  voie  de  progrès  depuis 
quelque  temps,  et  compte  même  rivaliser  avec  la, Guayra,  sur 
laquelle  elle  conserve  toujours  l'avantage  inappréciable  d*nn 
excellent  port  qui  pern^et  aux  navires  d'accoster  à  quai.  . 

Curaçao. 

Le  4  août  au  soir,  nous  avons  fait  voile  de  Porto-Cabello  pour 
nous  rendre  à  Sainte-Marthe;  mais,  nous  trouvant  dès  le  lende- 
naain  matin  à  petite  distance  de  Curaçao,  je  me  suis  décidé  à 
profiter  de  Tantorisation  que  vous  m'avez  donnée  de  faire  avec 
le  Cassard  une  coui*te  apparition  à.xette  colonie  hollandaise.  .  . 

Le  8  août  au  matin,  le  Cassard  sortit  du  port  de  Curaçao  pour 
se  rendre  à  Sainte-Marthe,  où  il  fut  porté  en  36  heures  par 
une  grande  brise  et  les  courants.  Mais  le  vent,  qui  souffla  grand 
firais  dans  la  soirée,  m'obligea  à  prendre  la  cape  jusqu'au  lende- 
inain  que  nous  pûmes  attaquer  la  terre  et  gagner  le  port^ 

Sainte-Martbe. 

Le  port  de  Sainte-Martbe,  quoique  ouvert  au  S.  O.,  peut 
être  regardé  comme  très-sûr.  Les  grandes  brises ,  qui ,  dans 
la  saison  d'été,  soufflant  par  rafales,  viennent  toujours  du  N. 
auN.E.,  obligent  à  quelques  précautions  pour  prendre  le  mouil- 
lage. 

Le  climat  de  Sainte-Marthe  est  très  chaud,  mais  réputé  très- 
salubre,  à  cause  des  grandes  brises  qui  prolongent  la  c6te.  Les 
pluies,  en  général  assez  rares,  même  en  cette  saison ,  sont  appor- 
tées par  les  vents  d'aval  ou  de  S.  O.  qui  arrivent  ordinairement 
dans  les  premiers  jours  d'août.  Les  vents  d'aval ,  quoique  inter- 
mittents ,  rendent  moins  pénible  la  navigation  des  bâtiments 
qui,  dans  les  mois  d'août  et  de  septembre,  veulent  remonter 
la  Côte-Ferm**  depuis  Carlhagène  jusqu'au  cap  Valela 
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La  vilte  de  Sainte-Marthe,  consotnmâiit  très-peu  par  eUe-métr^e 
et  n  ayant  presque  rien  à  livrer  à  Texporlation ,  n'est  pas  plus  que 
Cartlûgène  un  centre  commercial.  Ces  deux  ports  reçoivent  cha- 
cun de  km*  côté  les  denrées  de  Tintérieur  par  le  grand  flenve  de 
laMagdeleine  qui  est  jusqu'ici  la  seule  artère  commerciale  de  la 
Nouvelle-Grenade;  c'est  par  la  même  voie  que  les  produits  eu- 
ropéens pénètrent  dans  rintérieor  jusqu'à  Bogota ,  capitale  de  ki 
république.  C'est  donc  à  Sabaniik,  située  à  l'embouchure 
même  du  Rio-Magdalena  que  devrait  se  trouver  le  centre  com- 
mercial ,  mais  les  négociants  du  pays  habitent  Sainte-Marthe  et 
Carthagène,  et  cet  état  de  dioses ,  si  peu  favorable  au  commerce 
est  encore  aggravé  par  une  disposition  du  Gouvernement  qui  ^ 
voulant  sans  do«le  ménager  ces  deux  villes,  a  défendu  Fentréo 
des  produits  européens  par  Sabanilla. 

Le  1&  août  au  soir  nous  avons  quitté  Sainte-Marthe  et 
nous  avons  mouillé  le  lendemain  à  Boca-Chica,  entrée  de  la 
I)aie  de  Carthagèac.  Le  20,  dès  le  matin ,  un  pilote  nous  a 
conduit  dans  la  baie  intérieure  à  a  milles  de  la  ville 

On  a  beaucoup  parié  d'un  canal  qui  devait  mettre  la  baie  de 
Carthagène  en  communication  avec  ia  Magdalena,  en  profitant 
de  lun  des  bras  de  cet  immense  fleuve  qu'on  devait  rendre  na- 
vigaMe.  On  n'avait  à  curer  que  5  à  6  lieues  d'un  canal  ou- 
vert du  temps  des  Espagnols.  Le  congrès  avait  voté  les  fonds, 
mais  les  travaux  marchent  si  lentement  qu'on  n'en  entrevoit  pas 
encore  la  6n. 

Sainte-Marthe  est  mieux  placée  que  Carthagène  pour  com- 
muniquer avec  la  Magdalena,  à  cause  de  la  bouche  Ceniza,  qui 
$*ouvre  à  peu  de  distance  au  S.  du  port.  La  navigation  est 
d'ailleurs  plœ  facile  entre  l'embouchure  du  fleuve  et  Sainte- 
Marthe,  qu'entre  Sabanilla  et  Carthagène 

Ayant  ainsi  terminé  la  tournée  de  la  côte  ferme ,  j'ai  pris  ie 
parti  de  la  remonter»  malgré  les  brises  violentes  que  nous  avions 
trouvées  du  cap  la  Veb  à  Carthagène.  Cette  navigation ,  plns^ 
sûre  et  moins  longue  qpu'on  ne  p»^ait  la  supposer  en  générai , 
m'a  permis  de  montrer  encore  une  fois  le  pavillon  ^or  des 
pMQts  oi  nous  avions  des  intérêts  commerciaux.  Par  Fcxposé 
de  celte  navigation,  vous  poniTPZ,  amiral,  en  juger  les  inron« 
vénients  ou  les  avantages. 
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Le  35  août,  h  Cassard  sortit  du  port  de  Cardiagèae  pour  se 
vendre  à  Sainte  Marthe,  où  il  mouilla  If  28,  pour  en  repartir ie 
lendemain  et  continuer  sa  route.  Quinze  jours  d*un  kmvoyage 
assez  pénible  par  des  brises  très-fratches  et  une  grosse  mer, 
nous  ont  conduits  en  vue  de  Porto-Cabello,  06  nous  avons  jeté 
fancre  le  i4  septembre 

Pour  éviter  d'avoir  de  Teau  à  adteter  à  k  -Guayra,  j'en  ai 
tait  prendre  quelques  tonneaux  à  la  rivière  de  Porto-Cabello, 
qui  offre  assez  de  facilités,  mais  ne  fournit  qu'une  eau  mé- 
diocre. 

Le  17  septembre  nous  remontons  à  fa  Guayra,  que  nous 
avons  atteint  le  20;  et,  le  2&,  nous  avons  fait  vofle  pour  conti- 
nuer à  remonter  la  côte. 

Le  2g,  la  bordée  nous  ayant  conduits  près  de  Cumana,  j'ai 
pris  le  parti  de  montrer  le  pavillon  sur  ce  point,  qui  est  trè^ra- 
rement  visité  par  nos  bâtiments. 

COOMM. 

La  baie  de  Cumana,  quoique  ouverte  en  plein  au  vent 
d'ouest,  est  regardée  comme  très-sûre  en  tout  temps,  parce 
qu'on  n'y  connaît  de  fortes  brises  que  celle  de  l'alizé,  qui  vient 
de  terre.  Le  mouillage  exige  cependant  quelques  précautions , 
parce  qu'il  est  formé  par  un  grand  banc  sur  Taccore  duquel  il 
faut  très  à  propos  laisser  tomber  son  ancre  par  3o  à  4o  brasses, 
lorsqu^on  est  sur  le  point  de  s'écbouer.  La  belle  rivière  Manza- 
narès,  dont  l'embouchure  se  trouve  à  un  demi-mille  au  N.  du 
mouillage,  fournît  une  eau  excellente;  les  provisions  de  toute 
eq)èce  sont  ici  à  très-bas  prix 

Le  pays  est  réputé  très-sain.  Un  peuple  assez  nombreux,  com- 
posé dlndiens,  de  nègres  et  de  métis,  vit  heureux  et  content 
sur  les  bords  de  la  rivière,  où  le  maïs  et  le  poisson  lui  fournis- 
sent en  tout  temps  une  subsistance  assurée •  *  • 

De  Cumana  à  la  Martinique. 

Le  2  octobre,  au  matin,  nous  fîmes  voile  de  Cumana  pour 
donner  dans  le  canal  de  la  Marguerite,  où  les  courants  sont  en- 
core assez  modérés  pour  nous  permettre  de  remonter. 

Le  5 ,  aux  approches  de  la  nuit,  j'ai  laissé  tomber  l'ancre 
50US  rîlr  Coche,  attendant  le  jour  pour  louvoyer  au  j^w  étroit 
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du  canal,  et  le  4.  au  matin,  nous  avons  appareillé  et  navigue 
pour  débouquer  du  canal  de  la  Marguerite. 

Ce  passage,  qui  s'encombre  de  jour  en  jour  des  dépôts  de 
vases  apportées  par  les  courants,  exige  quelques  précautions.  Les 
cartes  espagnoles,  ordinairement  si  exactes,  sont  ici  en  défaut  par 
les  changements  survenus  dans  les  sondes  depuis  leur  construc- 
tion. Le  soir  nous  étions  en  vue  de  la  ville  de  Pampa tar,  sur  la 
Marguerite,  que  nous  avons  doublée  à  grande  peine  pendant  It 
nuit. 

Deux  jours  d*un  pénible  louvoyage  par  des  brises  molles  el 
un  courant  augmentant  graduellement  au  delà  de  2  milles, 
m*ayant  convaincu  qu'au  vent  de  la  Mai^erite  il  n*y  avait  plus 
rien  à  gagner  sur  la  côte  ferme,  j'ai  pris  le  parti  de  m'élever  au 
N. 

Le  lo,  nous  sommes  en  vue  de  la  Guadeloupe;  le  liir  dous 
atteignons  la  Martinique,  el  venons  mouiller  le  même  jour  en. 
rade  des  Trois-Ilets. 

Réflumé. 

En  terminant  ce  rapport,  j'en  présenterai  un  résumé  succinct. 

La  saison  dliivemagc  aux  Antilles  est  assez  propice  pour 
remonter  la  côte  ferme  depuis  Carlhagène  jusqu'au  ven^  de  la 
Marguerite,  mal*^é  les  grandes  brises  et  les  courants  qui  r^nent 
presque  sans  relâche  entre  Curaçao  et  Sainte-Marthe. 

Naviguant  de  manière  à  pi-ofiter  des  variations  de  brise,  on 
peut  toujours  compter  sur  dix  ou  douze,  quelquefois  i5  lieues 
en  bonne  route. 

La  partie  de  côte  comprise  entre  Porto-Cabello  et  Cumana 
oOre  même  souvent  en  cette  saison  autant  de  faciUtés  pour  re- 
monter que  pour  descendre. 


N*  69.  —  lUiiâAQVEs  sar  les  rivières  de  Berhice  et  de  Demeraty,  par 
M.  John  Petley,  second  masier  da  bâtiment  de  S.  M.  B.  le  Flamer, 
pabUées  en  i8à5  par  Vandraati  d'Angleterre. 

Berbîce. 

Position  du  phare  flottant,  latitude  6^  25'  43"  N.;  loogitnde 
69*  46  0.  de  Paris.  Position  d'un  feu  situé  i55  mètres  au  N. 
du  Palais  de  justice,  latitude  6M 1'  48  '  N.  ;  longitude  69*  5i'  O. 
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Temps  de  la  haute  mer  pour  les  jours  de  pleine  et  nouvelle 
lunes  ,  à  heures  o  minute. 

Le  phare  flottant  de  Berbice  porte  la  nuit  un  feu  fixe,  et  le 
jour  une  boule  à  la  tête  du  mât  de  misaine  ;  il  est  peint  exté- 
rieurement en  noîr  et  couvert  dun  toit;  à  l'arrière,  il  y  a  un 
petit  mât  de  signaux;  il  est  mouillé  par  2  brasses  ~  (ô^.g)  de 
basse  mer. 

La  distance  du  phare  à  l'entrée  de  la  rivière  est  de  10  milles 
au  S.  S.  O.  Pour  entrer  en  rivière ,  les  navires  ont  à  franchir 
une  barre  d'une  étendue  de  6  milles,  sur  laquelle  il  y  a  16  pieds 
(  4",9)  d'eau  de  pleine  mer,  et  7  pieds  seulement  (2",i)  de  basse 
mer  dans  les  grandes  marées. 

Les  navires  calant  de  11  à  i5  pieds  (3",3  à  4".6)  devront 
quitter  le  phare  environ  une  heure  avant  la  marée  haute,  et  gou- 
verner au  S.  S.  O.  Lorsqu'on  aura  parcouru  une  distance  de 
2  milles,  la  sonde  ne  donnera  que  lô  pieds  jusqu'à  ce  qu'un 
arbre,  placé  sur  une  pointe  basse  vers  le  S.,  se  trouve  en  aligne- 
ment avec  une  pointe  escarpée  dans  la  direction  de  l'E  ^  S.  E. 
~  S.  De  là  à  l'entrée  de  la  rivière ,  il  y  a  environ  2  milles.  La 
profondeur  augmentera  alors  de  18  à  20  pieds,  et  l'on  se  trou- 
vera sur  la  barre.  La  passe  se  rétrécit  en  approchant  de  la  ri- 
vière :  du  côté  de  l'O. ,  il  y  a  un  long  plateau  de  vase  s'étendant 
à  environ  6  nulles  vers  le  Nv,  et  c|ui  assèche  à  mer  basse  dans 
quelques  endroits;  du  côté  de  l'E.,  on  trouve  un  fond  de  co- 
quilles très-dur,  sur  lequel  à  basse  mer  la  lame  vient  briser,  et 
qui  est  à  pic.  Le  chenal  est  entre  ces  deux  bancs ,  et  un  navire 
peut  se  porter  vers  l'E.  jusqu'à  ce  que  l'île  Crab  se  trouve  à 
moitié  distance  de  la  pointe  E.  de  la  rivière,  et  vers  l'O.  jusqu'à 
ouvrir  l'ile  Crab  par  cette  même  pointe.  Arrivé  à  environ  |  de 
mille  de  cette  pointe,  on  mettra  le  cap  entre  elle  et  l'île  Crab: 
une  fois  que  Ton  est  par  le  travers  de  la  pointe»  c'est-à-dire  à 
5  milles  de  distance  de  la  ville,  on  courra  au  S.  ou  au  S.  7  S. 
O. ,  par  3  brasses  |  d'eau  (  6",4) .  en  longeant  la  côte  à  peu  pi  es 
à  7  d'encablure. 

Pour  éviter  un  haut-fond  qui  est  situé  au  lai^e  de  la  pointe 
S.  E.  de  l'île  Crab,  on  aura  soin  de  tenir  les  clochers  des  deux 
églises  sur  la  côte  de  manière  à  les  voir  se  toucher,  ou  bien  de  se 
tenir  à  une  demi-encablure  au  large  des  buissons  situés  sur  la 
côte  orientale. 

A  la  hautenr  de  la  pointe  Canje,  il  y  a  un  banc  de  vase  gisant 
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N.  et  S.  de  3o  brasses  { 55")  d*étendue;  il  n  y  a  dessus  que  g  pieds 
(  2",7)  d  eau  à  basse  mer.  Il  est  à  une  demi-encablure  de  la  cote» 
et  le  fond  est  de  vase  molle. 

La  crique  Canje  dépassée,  on  portera  un  peu  vers  TO.,  afin 
de  mouiller  à  marée  montante,  et  par  17  à  20  pieds  (5  mètres 
à  6  mètres)  de  pleine  mer.  Les  navires  calant  12  pieds  (S^.y) 
échouent  ordinairement  à  basse  mer  à  ce  mouillage. 

Le  bâtiment  de  S.  M.  B.  le  Flamer  avait  son  mouillage  ainsi 
marqué  : 

L'église  écossaise  ou  septentrionale,  dans  la  direction  du 
centre  du  palais  de  justice  et  de  Pile  Crab,  au  N.  \  O. 

De  Berbice  à  Demerary. 

La  direction  vraie  du  feu  flottant  de  Berbice  i  ceini  de  De- 
merary est  le  N.  âg**  O.  et  la  distance  5i  milles.  La  direction 
magnétique  est  N.  O.  7  O. 

En  quittant  Berbice  avec  le  jusant,  il  faut  gouverner  au  N.  O. 
{'  N.  du  compas  pendant  20  milles,  ensuite  au  N.  O.  7O.,  et 
Ton  aura  alors  le  feu  de  Demerary  devant  soi.  La  direction  N.  O. 
I  N.  a  pour  but  d'éviter  le  long  plateau  de  vase  qui  s'étend  au 
N.  O.  7  O.  du  feu  de  Berbice,  et  sur  lequel  il  n'y  a  que  1 2  à 
6  pieds  d'eau  :  les  indications  précédentes  feront  trouver  an 
contraire  de  16  à  20  pieds  (A^.g  à  ô",!)  fond  vaseux.  Pow 
s'a8surer  que  le  navire  est  arrivé  à  IX).  de  ce  fond ,  deux  groupes 
d'arbres,  nommés  les  dix-huit  et  dix-neaf,  devront  se  toucher  diLBs 
la  direction  S.  7  S.  E.  du  compas.  A  ce  moment,  on  mettra  le 
au  N.  0. 7O.  du  compas,  et,  en  approchant  du  feu  de  Demerary, 
on  trouvera  de  18  à  26  et  3o  pieds  Jeau  (S*. 5,  7"g,  et  g",!  ), 
fond  de  vase.  A  20  milles  du  côté  de  TE.  de  la  pointe  Corrobana 
(pointe  orientale  de  la  rivière  de  Demerary),  la  côte  prend  un 
aspect  plus  riant  :  les  palétuviers  laissent  voir  par  de  fréquentes 
échappées  la  fumée  s'élevant  de  plusieurs  factoreries.  On  aper- 
çoit aussi  un  groupe  d'arbres  remarquable  par  son  étendue ,  et 
dont  les  troncs  sont  élancés,  les  sommets  larges  et  touffus.  Ce 
massif,  nonmié  Plantation-du-Paradis ,  est  borné  à  ^  milJe  à  ÏO. 
par  un<î  factorerie  de  construction  blanche.  Comme  il  n'existe 
point  sur  cette  partie  de  la  côte  d'autre  végétation  de  même  ap- 
parence, ce  sera  un  guide  sûr  pour  reconnaître  si  le  navire  se 
trouve  à  l'E.  de  Demerary,  ce  qui  se  préfentc  fréquemment  dans 
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la  saison  des  pluies,  lorsque  le  courant,  dont  la  direction  ordi- 
naire est  rO.  N.  O. ,  varie  au  N.  ^  N.  E.  et  au  N.  N.  E. 

Les  hâtimeflls  venant  des  îles  du  Vent  à  destination  de  De- 
merary,  reconnaîtront  le  feu  flottant  de  cette  ville,  en  gouver- 
nant O.  S.  O. ,  le  cap  sur  les  arbres  qui  viennent  d'être  indiqués^ 
et  par  5  ou  6  brasses  (9  mètres  à  11  mètres)  d'eau;  mais  ils 
devront  s'arrêter  là  où   la  sonde  donnera  moins  de  3  brasses 

Demerary. 

Le  feu  flottant  de  Demerary  est  silué  par  6**  bg'  N.  de  lati- 
tude et  60**  25'  de  longitude  O.  de  Paris.  La  variation  du  compas 
est  de  4**  E.  Temps  de  la  pleine  mer  pour  les  jours  de  pleine 
et  nouvelle  lune,  4  heures  3o  minutes.  Le  feu  flottant  a  deux 
mâts,  il  est  peint  en  rouge,  il  porte  la  nuit  no  feu  fixe,  et  le 
jour  une  large  flamme  rouge.  Il  est  mouillé  par  4  brasses  {7",3) 
à  mer  basse,  à  12  milles  N.  N.  E.  7  E.  du  phare  placé  sur  la 
pointe  Corrobana. 

Ce  phare  est  rayé  perpendiculairement  rouge  et  blanc;  un 
poste  de  signaux  est  établi  à  son  sommet. 

Les  navires  qui  remontent  la  rivière  ont  à  franchir  une  barre 
de  1  mille  de  longueur  sur  1  mille  {  de  largeur,  et  recouverte  \ 

à  basse  merde  i3,  12  et  8  pieds  d'eau  (4  mètres,  3",7  et  2™,4). 
En  quittant  le  feu  flottant,  on  gouvernera  au  S.  O.  j  S*  ou  au 
S.  S.  O.  \  O.,  suivant  la  marée,  en  conservant  pendant  8  milles 
le  feu  un  peu  sur  le  bossoir  de  bâbord  ;  on  trouvera  de  cette 
manière  de  24  à  i4  pieds  (7",3  à  4'",3).  Au  moment  où  un 
arbre  isolé  (le  palmier  d'Amérique  de  grande  dimension)  situé 
sur  la  côte  orcidentale  de  la  rivière ,  sera  relevé  au  S.  O.  7  O. , 
ou  bien  lorsqu'on  relèvera  au  S.  0.  ^  S.  la  cheminée  de  la  grande 
factorerie  du  N.,  sur  la  même  côte,  il  faudra  gouverner  S.  0. 
Y  S.,  en  passant  au  N.  d'une  bouée  noire  sur  laquelle  on  a  plaro 
nne  perche  surmontée  d'un  petit  tonneau  et  qu'on  appelle  io 
Tonneau-Balise.  Cette  direction  offre  16,  iS,  et  20  pieds  d'eau 
(4",5,  6*,5  et  6*,i)  :  il  serait  dangereux  d'avoir  moins  de  16  p. 
pour  franchir  cet  endroit,  où  le  fond  est  d'une  dureté  excessive. 
Vers  rO.  S.  O.  de  la  balise,  il  y  a  une  bouée  blanche  par  16  p. 
(4"*,9),  à  la  hauteur  de  la  pointe  N.  E.  de  la  rivière. 

On  passera  an  N.  de  cette  boué«\  outre  elle  et  nne  boné** 
rouge  placée  k  i  mille  *  au  N.  O, 
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Quand  on  aura  le  phare  au  S.  7  S.  E.,  on  donnera  en  riWèrer. 
et  on  mouillera  au  large  de  la  ville  de  façon  convenable. 

En  venant  du  N.«  on  ne  devra  pas  oublier  que  le  feu  du  phare 
fixe  peut  être  vu  avant  celui  du  fanal  flottant  En  amenant  le  pre- 
mier au  S.  0.  I  S.,  on  est  conduit  au  feu  flottant,  mais  si  ce 
dernier  avait  éprouvé  quelque  accident,  et  qu  on  prit  pour  son 
feu  celui  du  phare ,  relevant  quelque  autre  feu  plus  au  S.  que 
S.  7  S.  O.  ou  plus  vers  TE.  que  le  S.,  cette  méprise  conduirait 
sur  un  banc  de  sable  très-dur,  recouvert  de  8  pieds  d'eau  seule- 
ment et  qui  git  O.  etO.  N.  O.  du  feu  flottant. 


N*  70.  —  SiAffCB  de  la  convniuion  supéneure  des  invalides  de  la  marine 
da  â  avril  i8à6. 

La  commission  supérieure  des  invalides,  dont  rinstitution 
remonte  à  Tannée  i8aô,  a  tenu,  le  4  avril  i846,  une  séance 
dans  laquelle  elle  a  examiné  en  détail  les  comptes  de  rétablis- 
sement, exercice  i844«  et  la  situation  des  trois  services  (ou 
caisses),  Prises,  Gens  de  mer  et  Invalides,  à  la  fin  de  la  ges- 
tion 1845. 

En  ce  qui  concerne  le  service  Prises ,  la  commission  a  va 
avec  satisfaction  : 

1*  Qu  il  avait  été  fait  une  première  répartition  de  88  bâti- 
ments, capturés  par  Tescadre  de  blocus  de  la  Plata ,  et  que  Ton 
achevait  en  ce  moment  à  Brest  la  répartition  de  12 1  autres  bâ- 
timents capturés  par  la  même  escadre,  laquelle  était  composée 
de  82  bâtiments  de  guerre,  montés  par  6,5oo  hommes; 

2*  Qu*il  y  avait  eu  également  répartition  des  prises  faites  par 
Tescadre  de  blocus  du  Mexique ,  laquelle  se  composait  de  28  bà 
timents  de  guerre,  montés  par  4,656  honmies. 

Relativement  au  service  Gens  de  mer,  la  commission  a  reconnu 
que  la  caisse  avait  continué  de  payer  sans  frais  et  avec  exacti- 
tude les  décomptes  de  solde ,  les  mois  de  famille  et  dél^ations. 
ainsi  que  les  produits  de  successions  recueillis  dans  les  ports 
militaires ,  dans  les  ports  de  commerce ,  et  dans  les  colonies  et 
consulats. 

Enfin,  pour  ce  qui  concerne  le  service  Invalides,  h  commis- 
sion n  a  pu  qu'accueillir  avec  satisfaction  ce  fait ,  qui  lui  a  été 
annoncé  par  Tun  de  ses  membres ,  savoir  :  que  le  rapport  de  la 
dernière  inspection  du  personnel,  exécutée  en   i845  dans   le^ 
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quartiers,  signalait  ie  bon  effet  produit  par  les  améliorations 
qui  ont  été  introduites  au  profit  des  invalides  de  la  marine, 
améliorations  auxquelles  la  commission  avait  donné  son  con- 
cours le  plus  empressé. 

Le  rapport  annuel  de  la  commission  qui  vient  d*étre  distribué 
aux  Cbambres. législatives,  à  la  suite  du  compte  de  rétablisse- 
ment des  invalides ,  se  termine  ainsi  : 

•  La  commission  a  vu  par  les  procès- verbaux  dressés,  soit  à 
la  fin  de  chaque  mois  dans  les  ports  et  quartiers  du  royaume , 
soit  à  la  suite  de  deux  vérifications  inopinées  qui  ont  eu  lieu 
pendant  Tannée  i845>,  tant  à  Paris  que  dans  les  ports,  que 
Tordre  et  la  régularité  continuaient  de  régner  dans  toutes  les 
parties  du  service.  » 

^ous  avons  publié  récemment,  page  i55  de  la  partie  offi- 
cielle ,  Tordonnance  du  Roi  qui  approuve  les  pensions  réglées 
sur  la  caisse  des  invalides  de  la  marine,  pour  Tannée  i845,  en 
faveur  : 

1**  De  marins  et  d'ouvriers  des  arsenaux  de  la  marine  et  de 
leurs  enfants,  au  nombre  de  2,995 ; 

2*  De  veuves  et  orphelins  de  marins  et  d'ouvriers,  au  nombre 
de  627. 

Le  moulant  total  de  ces  pensions  est  de  3 12,1 58  francs. 

Les  pensions  viagères ,  dites  demi-soldes ,  et  les  pensions  de 
veuves,  qui  font  Tobjet  de  cette  publication,  sont  accordées  en 
vertu  <le  la  loi  du  i3  mai  1791. 

Les  conditions  auxquelles  elles  sont  obtenues  ont  été  consi- 
dérablement améliorées  par  les  ordonnances  royales  des  12  mars 
1826,  29  juin  1828,  9  octobre  1887,  et,  en  dernier  lieu,  par 
les  ordonnances  des  10  mai  i84i  et  5  octobre  i844. 

L'effet  de  ces  améliorations  successives  a  été  tel  que,  pour  le 
seul  chapitre  des  pensions  diles  demi-soldes,  réglées  aux  hommes 
de  l'inscription  maritime,  qui  servent  alternativement  TJKtat  et 
ie  commerce,  la  dépense  pour  la  caisse  des  invalides  s'est  accrue 
de  plus  de  700,000  francs  dans  l'intervalle  de  1825  à  i845. 

Quant  aux  pensions  de  retraite  proprement  dites,  qui  se 
récent  sur  la  même  caisse,  en  vertu  des  lois  des  1 1  et  18  avril 
i83i,  elles  sont  insérées  au  Bulletin  des  lois  aussitôt  après  la 
concession,  ainsi  qu'il  est  prescrit  par  l'ordonnance  royale  du 
27  août  1817. 
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N*  Vi.  —  Etodes  sur  ki  wurialiont  ia  co€Jficient  dm,  recoi  dès  vb.  -* 
Espnsâon  anafyti^  de  la  mêasse  du  hâtùmeut,  reproduisant  ^imt 
manière  satisfaisante  les  séries  des  coejficients  fournies  par  Vexpc- 
rience. 

Pendant  mou  séjour  au  Havre,  jai  eu  oocasîoo  de  suivre  des 
expériences  de  vis  faites  dans  le  canal  Vauban  sur  un  petit  ba> 
teau  de  MM.  Mazeline,  armé  d'une  machine  à  bawte  pcesabo 
pouvant  développer,  au  maximum  et  à  quatre  atmosphères  et 
demi  environ,  une  puissance  de  lo  chevaux. 

Les  vis  soumises  aux  expériences  avaient  i  mètre  de  dia- 
mètre et  2",3^  de  pas.  Ces  dimensions  sont,  je  crois,  suffisantes 
pour  que  l*on  puisse  attacher  quelque  importance  aux  résoJtatb 
obtenus. 

La  seule  étude  qu*il  m'ait  été  permis  de  faire  jusqu  a  ce  jour» 
est  celle  de  la  variation  du  coeQicient  du  recul  a?ec  la  vitesse 
du  bâtiment.  Cette  question  fondamentale  du  problème  des  uû 
mérite  d'être  étudiée  avec  soin ,  parce  qu'elle  est  la  base  de 
tantes  les  théories  sur  les  mouvements  de  ces  propulseurs. 

Les  trois  séries  d'expériences  que  je  vais  écnre  ont  été  obte- 
nues sur  deux  vis  de  méuie  diamètre  et  de  même  pas;  l'une  à 
deux  branches  et  l'autre  à  trois.  Les  branches  de  la  première, 
étant  égales  à  celles  de  la  seconde,  il  se  trouve  que  cette  der- 
nière a  un  tiers  de  surface  de  plus  que  l'autre. 

On  voit  par  ces  séries  que  la  variation  du  coefficient  du  recul 
suit  une  loi  contraire  à  celle  qui  a  été  indiquée  dans  l'une  des 
dernières  séances  de  l'Académie  des  sciences  de  i84&,  savoir  : 
que  pour  une  même  vis  mue  sous  des  vitesses  très-dififérentes, 
par  exemple,  dans  le  rapport  de  2  à  5,  le  coeCBcient  du  recul 
n'éprouve  que  des  variations  légères,  allant  eu  sens  contraire 
de  la  vitesse.  Une  telle  différence  entre  les  résultats  que  j'ai  ob- 
tenus et  ceux  que  je  pensais  obtenir  conformément  au  priii< 
cipe  qui  vient  d'être  cité,  m'a  fait  rechercher  s'il  n'y  avait  pas. 
dans  la  machine  ou  le  bateau  quelque  cause  particulière  ca- 
pable d'influencer  ainsi  le  coefficient  de  recul.  Je  n'ai  rien  trouvé 
qui  puisse  être  pris  en  considération;  le  bateau  n'a  rien  de  par- 
ticulier, et  sa  carène  doit  suivre  les  mêmes  lois  de  résistance 
que  toos  ks  autres  bâtiments.  La  machine  fonctionne  réguliè- 
rement à  grand©  vitesse  ;  ses  mouvements  sont  plus  irréguMers 
lorsqu'elle  marrhe  lentement,  h  cause  des  quatre  dixièmes  de 
détente  fixe  doul  elle  est  pourvue.  Mais  cette  irrégalarité  pérîo- 
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'âîque  au  passage  des  points  morts  doit,  au  contraire,  teudre  à 
augmenter  plutôt  qu'à  diminuer  les  coefficients  du  recul  des 
petites  vitesses,  parce  qu'alors  on  peut  considérer  la  vis  comme 
agissant  par  chocs»  et  que,  bien  que  la  théorie  sur  les  chocs  em 
b^fdrodynamie  laisse  beaucoup  à  désirer,  on  admet  générale- 
ment qu  ils  sont  nuisibles. 

Pour  m'assurer  de  la  bonté  des  expériences,  j'ai  cherché  à  me 
rendre  compte  si  la  marche  des  coefficients  du  recul  était  régu- 
lière, et  j'ai  trouvé  une  fonction  simple  de  la  vitesse  du  bateau 
qui  reproduit  d'une  manière  assez  approchée  les  termes  des  sé- 
ries dans  toute  ieur  étendue.  C'est  ce  que  l'on  peut  voir  par  la 
comparaison  des  deux  dernières  colonnes  de  diaqoe  tableau , 
qui  sont  sous  les  titres  de  coefficients  observés  et  coefficients  cal- 
culés. 

J'ai  pris  pour  unité  de  temps  la  minute,  et  pour  unité  de 
longueur  le  p(u.  De  sorte  que  les  vitesses  du  bateau  sont  expri- 
^mées  en  pas  de  vis,  et  celles  de  la  vis  sont  représentées  par  le 
nombre  de  tours. 

f  Série.  —  Vis  à  deux  branchet  direvtvi.  e  droite. 


BaBe  des  opérations  =  552  mètrei>. 

Pas  de  la  vh  =  2",34. 

Diamètre  de  la  vis  =  I"  00. 

Fitiction  du  pas  de  chaque  brauche  =  0'*"J62. 

Fraction  totale  employée  =  0p",324. 

La  série  est  ordonnée  suivant  les  vitesses  croissantes  duba- 
leau. 
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Observation.  —  Cette  série  a  été  obtenue  un  jour  où  r^^naîl 
un  léger  vent,  n ayant  aucune  action  sensible  sur  les  eaux  du 
bassin  «  mais  pouvant  agir  légèrement  sur  la  surface  du  bateau 
dans  une  direction  à  à  quarts  du  chemin  parcouru.  Les  valeurs 
absolues  des  coefficients  du  recul  ont  dû  être  un  peu  augmen> 
tées,  mais  leui^s  variations  ne  sauraient  avoir  subi  qu'une  per- 
turbation insensible  et  parfaitement  n^ligeable  en  présence  des 
erreurs  ordinaires  d'observations  inhérentes  à  toutes  les  expé- 
riences pratiques. 

2*  séris.  —  Vis  à  trois  broMckes  dirtctrtce  droUe, 

StM  des  opérations  —  401  mètres. 

Pas  de  la  vis  =  2-,34. 

Diamètre  de  ia  vis  =  1*,00. 

Fraction  du  pas  de  chaque  branche  =  O^JÔi^ 

Fraction  totale  employa  s=  O'^jASd. 

La  série  est  ordonnée  suivant  les  vitesses  croissanles  du  l>a^ 
leaii. 
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102.12 

0,286 

0,2» 

5.52 

72.01 

103,40 

0.204 

0,M8         I 

5.67 

73.54 

103.W 

0,288 

0.189        l 

5,57 

73,54 

102,14 

0,380. 

o,aso      1 

5.52 

74,18 

103,80 

0,286 

0,291        1 

5.e4 

74,50 

105.67 

0,204 

6,292        B 

Observation.  —  Pendant  les  expériences  qui  ont  donné  la  sé- 
rie précédente ,  le  temps  était  parfaitement  calme ,  et  ies  eanx 
du  bassin  Vauban  étaient  aussi  unies  qu'une  ^ace. 
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3^  série.  —  H^êtne  vis  à  trois  branches. 
La  série  est  ordonnée  suivant  les  vitesses  croissantes  du  ba- 


TITBSSB 

exprima 
eo  mafiàâ». 

TlTBftSI  DO   BATEAU 

Wfnméé 

enpAi 

pM-  minote. 

VITISSB  Dl  LA  TIA 

exprimée 

en  tours  ou  en  pas 

par  mintit*. 

coBPricniirs 
de  recul 

cMmatiiTft 
de  recel 

•2.91 
3.45 
4.09 
4.12 
4.14  . 
4.26 
4.60 
5.05 
5.09 
5.10 
5,10 
5,10 
5,17 
5,33 
5,33 
5.84 
5.39 
5.69 

37.97 
45.20 
53.80 
54,20 
54,46 
56.06 
60.65 
66.69 
67,20 
67.35 
67.39 
67,30 
68,27 
70,10 
70,10 
70.52 
71.10 
75,15 
77,70 

45.60 
59.00. 
71.09 
74,5 
72.4 
76,9 
83,1 
91,7 
93.72 
90.1 
91,6 
92.1 
94.82 
96,4 
96.9 
96.29 
96.68 
103,07 
119.31 

0.154 
0.225 
0,247 
0.267 
0,243 
0.267 
0.267 
0,271 
0.281 
0,251 
0,263 
0.267 
0,281 
0.271 
0,276 
0,269 
0,265 
0.275 
0.347 

0.175 
0.201 
0.231 
0,232 
0,233 
0.240 
0.S53 
0.270 
0,271 
0,272 
0,272 
0.272 
0.274 
0.280 
0,280 
0.281 
0.382 
(L293 

JSoi 

OhsêTvation.  —  Cette  série  a  été  obtenue  dans  les  mêmes 
conditions  de  temps  que  la  précédente;  cependant  les  coêflB-. 
cients  de  recul  ne  varient  pas  aussi  régulièrement  ;  je  pense  que 
cette  irrégularité  sensible  vient  de  ce  que,  pendant  le  cours 
des  expériences,  nous  avons ,  à  plusieurs  reprises,  embarqué  <m 
débarqué  quelques  personnes.  La  variation  de  Fimmersion  de 
la  carène,  qui  a  dû  en  résulter,  à  caus^de  la  petitesse  du  ba- 
teau ,  est  certainement  un  des  agents  de  cette  irr^ularité.  Néan- 
moins on  voit  d'une  manière  bien  évidente,  comme  dans  les 
deux  autres  séries,  que  les  coefficients  du  recul  augmentent 
avec  les  vitesses. 

n  me  reste  à  parier  de  ia  formule-fonction  de  la  vitesse  du 
bâtiment  qui  ma  servi  à  calculer  les  colonnes  des  tableaux  pré» 
céden ts.  Elle  s'exprime  ainsi  .• 

KV 


^-\ 


(I). 


p  désigne  le  coefficient  du  recul,  K  un  coefficient  contant; 
et  V  la  vitesse  du  bâtintent. 

Tome  1.  —  1846.  44 
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Ije  coefficient  K  a  été  trouvé  égal  à  0,00637  pour  la  pre- 
mière série  sur  la  vis  à  deux  branches,  et  à  o,oo555  pour  les 
d^ux  autres  séries  de  la  vu  à  trois  branches. 

J'ai  été  conduit  à  la  formule  (1)  par  Texamen  des  diSërenoes 
'Wttt  les  vitesses  du  pas  et  les  vitesses  du  bâtiment.  Tai  reocnnn 
que  la  vteMC  du  pav»  moins  k  vitesse  do  bâtiment  divisée  par 
Ion  eir»é,  toit  oAé  quantité  à  peu  près  constante.  Cest4Hlirft 
^9te,  ^fi  eniMO'vaiit  tes  signes  ai^elinciues ,  on  a  a  pen  près 

«— V 

àf  représente  la  vitesse  du  pùs.  Ainsi  la  dilRrence  des  vitesses 
tni  la  vitesse  du  fec^l  varie  comme  le  carré  de  la  vitesse  do  bâ* 
fa'meot  ; 

«*-v  =  k:v«       (î). 

Divisant  Its  deiix  membres  de  cette  équation  par  a>,  on  a  : 

^—  (3). 

Mjàit ^  expnme  le  coei&cient  du  recul  que  no«s  avons 

désigné  y  étédemment  pirp; 

«  —  V 

£a  tirant  la  valeur  de  0»  de  cette  quatrième  équalioD  et  en  la 
portant  dans  la  troisième  ^  on  trouve  Téquation  (i), 

_     KV 

^L'interprétation  géométrique  de  cette  équation  est  que  le 
coefficient  du  recul  est  Tordonnée  d^une  hyperbole  équilatère 
ayant  pour  abcisses  les  vitesses  du  bâtiment,  et  dont  les  asymp. 
foAes  sont  parallèles  aux  axes. 

«.  II  résulte  de  cette  (Uscussion  que  la  vitesse  du  recul  serait 
proportionnelle  à  la  résistance  de  1;i  carène  d'après Féquation  [a}, 
si  Téquation  (1)  était  véritablement  la  loi  de  la  variation  du 
coefficient  du  recul.  Mais  je  suis  loin  de  la  donner  dès  k  pré. 
sent  comme  telle  ;  il  faudrait  pour  cela  que  j^eusse  pu  la  vérifier 
fur^d^  vitesses  flus  grandes.  Je  m^  bornerai  donc  k  tirar  des 
séries  précédentes  cette  seule  conclusion,  que  ie  coeffici^t  du 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS. 


67! 


recul  des  vis  ne  doit  pas  varier  en  sens  contraire  de  la  vitesse, 
mais  bien  dans  le  même  sens. 

On  peut  aussi  faire  cette  remarque,  qui  tt'est  pas  sans  inté- 
rêt; c'est  que  les  coefficients  du  recul  de  la  vis  à  deux  branches 
sont  à  peu  près  les  mêmes  que  ceux  de  la  vis  à  trois  pour 
d'égales  vitesses  du  bâtiment.  Cependant  cette  dernière  a  un 
tiers  de  surface  de  plus  que  la  première,  et  on  ne  peilt  pas  dire 
foe  c'est  à  cause  d'une  trop  grande  fraction  du  pas  employée, 
puisque  les  trois  branches  n'en  font  que  les  48  centièmes. 

Le  problème  des  vis  est  encore  véritablement  dans  les  té- 
nèbres les  plus  complètes.  Les  applications  de  ces  propulseurs 
sont  pourtant  déjà  nombreuses  en  Angleterre  et  en  France  ; 
mais  elles  se  trouvent  dans  des  conditions  si  difléreates  dû  bC 
timent,  de  machine  et  de  proportions,  qu'il  est  de  toute  im- 
possibilité de  le»  relier  de  façon  à  en  tirer  des  données  qui  ne 
soient  pas  entachées  d'erreurs. 

Lafond. 


N'  72.  — Suite  4es  traits  de  courage  et  de  Jévoaement  envers  les  naufra- 
(fés.  —  Récompenses  aecordées  à  ce  s^t,  au  nom  iœ  Roi,  par  h  mi- 
nistre de  la  marine  et  des  cùlomes.  --*  Année  iSé5. 


RojaJBBT  (Éoiile-JeanrMarie),  sous-patron; 
RicHAtiD  (Augustin- Jean-François],  matelot. 

Le  2à  octobre  i844..  un  bateau  conduit  par  le  nommé  Ber^r 
sombra  à  Saint-Malo.  Ces  denx.  marins  s^élancèrent  i  sm  s#iBt>ur9 
et  parvinrent  à  le  ramener  sur  le  rivage. 
i^e  i6  octobre  i83i,  Robert  s'étah  jeté  k  la  mer  pouf  sauver  un* 
t  éndt  an  danger  da  p4rir. 

44. 
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Enfin,  en  octobre  i845,  3  s^ett  encore  précipité  dans  ks  flots 
pour  en  retirer  nn  matelol  qui  y  était  toml>é. 
Médaiik»  d*M^|eot,  le  15  janvier  1845. 

Thiaaux  (Frtnçois-Jean),  proposé  des  douanes; 
Hbet  (Jean-Gilles),  matelot  des  douanes. 

Le  1  octobre  i8&4,  un  canot  ayant  cfaariré  dans  Tanse  Saiot- 
Cieux  et  étant  monté  de  quatre  hommes,  deux  panrinrent  à  tene; 
le  troisième  était  sur  le  point  de  se  noyer  sans  le  secoun  dn 
nonuné  Thiraux,  qui  le  ramena  à  terre;  ensuite,  suivi  du  nonunè 
Héry,  il  s*élança  au  secours  du  quatrième',  qu'il  ramena  aussi  à 
terre. 
Médaille  d*argent,  le  1 5  janvier  1 845. 

RoTiR  (Louis),  chasseur. 

Le  i5  août  i844«  iescris  :  Au  secourt!  se  firent  enlcndre;  m 
bomme  venait  de  tomber  dans  le  port,  à  Morlaîx.  Le  «nonuné 
Royer,  les  ayant  entendus,  se  précipita  dans  la  rivière;  après  de 
grands  efforts ,  0  parvint  à  le  ramener  k  terre. 
Médaille  d*argeot,  le  15  janvier  1845. 

HAiràs  (Eugène),  matelot  de  2*  classe,  maître  de  batetu. 

Le  17  juin  i84A,  trob  bimunes  de  Téquipage  d*un  bateau  de 
pèche  qui  avait  chaviré  dans  un  des  havres  de  la  côte  tie  Terre- 
Neuve  ont  été  sauvés  par  une  embarcation  montée  par  le  nommé 
Hanès. 
Médaille  d*trgent,  le  15  janvier  1845. 

Maurouakd  (Bon-Pierre),  matelot; 
GuiRARD  (Eugène),  matelot 

Le  4  février  i84i.  le  sloop  h  Jeune  Père defamiUé^  ayuit  été  dé- 
semparé, coulait  bas  d*eau,  et  Téquipage  était  menacé  d'une  perle 
inévitable  ;  les  marins  susnommés  montèrent  dans  une  embaroatioa 
et  s*ëlanoèrent  courageusement  au  secours  du  navire.  Parvenus  jus- 
qu  au  navire,  ils  montèrent  a  bord ,  et,  grâce  à  leurs  efforts,  le  na- 
vire le  Jeune  Père  de  famille  est  entré  sain  et  sauf  dans  le  port. 
Médaille  d argent,  le  15  janvier  1845. 

Grain  (Louis-Pierre-Bénoni),  matelot  de  3*  classe  de  Dieppe. 
Ce  marin  a  sauvé,  en  plongeant,  le  nommé  Dronaux.  mousse 
de  \k  sns,  qui  venait  de  tomber  k  la  mer. 
Médaille  d'argent ,  le  1 5  janvier  1 845. 

Mahé  (Jean-Baptiste),  matelot  de  3'  classe  de  lIledYïleron. 
Le  9  décembre  i844«  a  une  heure  du  matin,  ^  an  firoîd  de 
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7  degrés  et  une  nuit  complètement  obscure ,  ce  marin  a  sauvé ,  au 
péril  de  ses  jours,  en  se  précipitant  dans  la  Seine,  à  Rouen,  le 
nommé  Lavaud,  novice  du  chasse-marée  VHeureux  Hasard,  qui  y 
était  tombé. 
Médaille  d*argent,  le  15  janvier  1845. 

Thorkl  (Jacques-Pîerre-P^*      ..««veine),  préposé  des  douanes. 

Ce  fonctionnaire  ^  mttmé,  en  i843 ,  un  enCant  qui  était:  tombé 
dans  la  Somme  et  dont  le  sauvetage  a  présenté  de  grandes  diffi- 
cultés. En  i844»  le  sieur  Dubuc,  qui,  en  se  baignant  le  a3  juin, 
fut  entrainé^par  la  mer  et  courait  les  plus  grands  dangers,  (ut 
encore  sauvé  par  le  sieur  Thorel. 

Médaille  d'aif;ent,  le  15  janvier  1845. 

MoiNBL    (Jacques),    matelot  4^  patacbe,.à  Saint -Valéry -syr- 
Somme. 

Le  1 5  octobre  i844  >  ce  marin  s*est  précipité  tout  vêtu  à  la  mer 
pour  sauver,  la  vie  à  une  malheureuse  femme  qui  périssait  infail- 
liblement sans  le  prompt  et  généreux  secours  qui  lui  a  été  porté 
par  le  sus^omoi^é. 
Médaille  d'argent,  le  15  janvier  1845. 

Dragon  (Joseph),  second  maître  de  manœuvre,  embarqué  sur  1^ 
goélette  la  Dorù. 

Cet  officier  marinier  a,  par  le  sang-froid  et  Tintrépidité  qu*il  a, 
déployés ,  préservé  la  goélette  la  Doris  et  son  équipage  d^une  perte 
certaine  dans  le  violent  coup  de  vent  que  ce  bâtiment  a  essuyé  en 
remontant  le  canal  de  la  Dominique. 

Médaille  d*argent,  le  18  janvier  1845. 

HosTiON  (Auguste) ,  mousse  sur  la  corvette  l'Abondance, 

Ce  mousse  s*esl  jeté  tout  habillé  à  la  mer  pour  sauver  uu*de  teê 
camarades  qui ,  ne  sachant  pas  nager,  se  serait  infailliblement  noyé 
sans  son  assistance. 
Médaille  d'argent,  le  29  janvier  1845. 

Mercier  (Âmbroise-Marie),  matelot  sur  la  corvette  de  charge 
iAdoar, 

Le  1 7  janvier  1 845,  ce  bâtiment  étant  sous  voiles.  Mercier  s'est 
jeté  a  la  mer  pour  sauver  un  de  ses  camarades,  qu*il  est  parvenu  à 
rekh-er  des  flots. 
Médaille  d'argent,  le  8  février  1845. 

Au-BBN-DoDDA,  Maurc. 

Cet  homme  a  puissamment  concouru  au  sauvetage  de  deux  per- 
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sonnes  qui  êuieai  sur  le  po'mX  d«  se  noyer  dans  lu  iner,  près 
d*  Alger. 

n  avait  déjà  sauvé  la  vie  à  plusieurs  au4res  personnes  ea  «Unger 
de  se  noyer. 

Médaille  dargent,  le  27  févriet  1845. 

DomKW  (Henri),  prépo$é  des  douanes. 

Gel  hemme'a  saové  un  enlant  en  danger  de  te  noyer,  à  BresU 
Médaille  d^argmt,  le  27  février  1845. 

VallÉ£  (StanislasPatrice-Etîeane),  ouvriej;  charpentier. 

Cet  honune  a,  dans  Tespace  de  deux  a»s  et  demi,  saoi^  trois 

Crsonnes  en  danger  de  périr  da«e  les  kaasint  du  port  dm  €ber- 
urg. 
Médaille  d^argent,  le  27  février  1845. 

JoFFEE  (Jean),  vérificateur  de  rabattoir  à Bàne. 
AimBD-feAN-MoMAMMBD,  préposé  de  Toctroi^  à  Bôae. 

Ces  deux  hommes  ont  puissamment  conceuru,  le  6  décembre 
iSàà^  au  sauvetage  de  Téquipage  du  brick  anglais  risohnois. 
Médaille  d^argent,  le  27  février  1845. 

André  (Yves-Marie),  patron  de  bateau; 
Haiion  (Yves),  idem. 

n  résulte  d'une  enquête  nue  ces  deux  marins ,  secondés  par  leur 
équipage,  dont  ils  ont  stimulé  Ténergie ,  ont  fait  preu\*e  de  courage 
et  de  dévouement  pour  arracher  à  la  mort  plusieurs  de  leurs  cama* 
rades  qui  se  trouvaient  dans  la  position  la  plus  critique  sur  le  banc 
de  Terre-Neuve. 

Médaille  d^argeat,  le  i7  fiivrier  1845. 

Lues  (Alphonse),  sous-brigadier  des  douanes  àGranville. 

Dans  la  nuit  du  3o  novembre  iSià ,  le  bateau  de  GranvôUe  la 
Française  était  sur  le  point  de  se  perdre  à  Ventrée  du  port;  dans 
cette  position  critique,  les  trois  malneureux  qui  le  montaient  poiib^- 
tèrent  des  eria  qui  forent  eatendus  des  employés  de  la  douane.  Le 
sieur  Luce  vint  en  toute  hâte,  avec  deux  de  ses  camarades,  dans 
nn  canot  avec  lequel  il  recueillil  lea  trois  naufragés  a«  moneni  où 
iis  étaient  jetés  sur  un  reober  nommé  Jean-de^la-Beamekf. 
Médaille  d'argent»  le  27  février  1845. 

EvEîLLARD  (Ange-Gabriel),  maître  au  cabotage. 

Ce  marin  a  sauvé,  au  milieu  de  la  pleine  mer  et  par  un  froid 
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graciai,  te  noiBiaé Ptfe,  iMusa»  da  navm  /«  Lmioiêr,  qui,  é<anl 
lowb^  du  pool  d«idil  DAvire,  était  eo  (kagar  dd  se  1103^. 
Médûiie  d'argent,  k  27  févriar  1845. 

BoiuFAT  (Honorai),  patron  del^ateau. 

Ce  mairift  areodu  ie&  plm  grandi  aer^kie»  en  AAiqtte,  aoit 
çQniime^  pilola  de  nq^  navira»  k  vapeur^  «oit  comme  bonpoM  â*e»é-. 
cution  quand  i*état  de  la  mer  ofltait  dea  daDg»«  pour  k  mm  à . 
terre  des  approvîsioDixçmeiits  de  tout  genre^B^tinés  au  ^oq)*  expé- 
ditionnaire. 
Médaille  d'argent,  le  l*'  mars  1345. 

FoNTA^  (  JaQC|uas-GeoffgefrNicolaa) ,  jo^^i^i^- 

Le  18  jqifiet  i845,  Ponlas  a  sauvé,  au  moyen  d*une  mauvaise 
chaloupe  et  par  un  gros  temps,  deux  individus  exposés  au  danger 
de  se  Yoiren^outis  sans  le  secours  du  susnommé.  ]^e  1  a  juin  i844. 
une  embarcation  montée  par  deux  hommes  ayant  sombré  par 
suite  de  matrvais  temps  »  le  nommé  Pontas  se  leta  à  la  mer  sans 
envisager  le  danger  de  la  position ,  et  parvint  à  sauver  ces  deux 
hommes,  qui,  sans  ce  secours,  étaient  exposés  ai|x  plus' grands 
périls. 
Médaîlie  d'argent,  le  l^mars  1845. 

Ppua«T  (Edouard) ,  maître  au  cabotage. 

I«e5i  décambK  i844,  des  eris  de  détresse  se  faisaient  entendre 
iKva  hnitheures  du. soir.  Le  sienr  Doueet,  capitaine  de  la  brieqoine 
le  Saint-Charles,  qui  était;  alors  à  Gouleur-HM,  se  jeta  dans  son 
canot  et  se  porta  au  secours  de  Ttiomme  qui  profiëtait  ces  cris; 
mais^,  ne  pouvant  diriger  à  son  gré  Tembarcation ,  Do^çet  %^^  pr4^ 
dpite  À  la  mer,  parvient  sur  le  banc  où  la  mer  montante  menaçait 
d*engloutir  ce  maUieureux,  le  charge  sur  ses  épaules  ejt  le  met  sain,, 
et  sauf  dans  le  oanot. 
Médaille  d'ar^Bst,  le  1«  mars  1845. 

Grakcek  (Victor-Yve^),  roaîtrç  boulanger  au  Pabâ«« 

Cet  homme  a  pluateurs  fois  expoaé  sa  vie  pour  sauver  des  per* 
fto^aes  eu  danger  de  ae  soyer,  et  notamment  »  6  déoeoibre  i&iA. 
en  se  portant  au  secoure  d*un  enfant  qui  était  tombé  à  )e  mer  dans. 
Je  bassin  k  flot  du  Palais. 
MédaiUe  d'argent,  le  1*"  mars  1845. 

Ratmobîd  (Etienne) ,  charpentier- 

U?6  janvier  ;845,  à  ueuf  heures  du  soir,  fesnoawéeiWKHMBeaifc 
al  )i^ymopd  le  «ont  jatés  ensenable  à  Taau  par  un  lemps  éptvvan- 
table  pour  sauver  deux  individus  qui,  dans  un  état  de  oompl^te 
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mum^  éiaÎMit  allés  se  coocher  à  bord  da  birteaa  le  Solide»  doot 
I  on  d*eox  éUil  le  patroa.  Ceux-ci  s*étaieût  endormis  dans  U  tille 
de  ce  baleau ,  mouillé  k  une  eertaine  distance  du  rivi^  et  me- 
nacé à  chaque  instant  d'être  sulnnergé.  Lorsque  les  sieurs  Sabou- 
feau  et  Raymond,  tous  deux  a  la  nage,  ont  atteint  le  bateau,  ik  j 
ont  tatMiTé  le  patron  Villecfaemont  déjà  noyé  et  AudriHon  sans 
connaissMKe.  ils  ont  conduit  ce  dernier  à  terre,  abandonnant  le  pa- 
tron dans  ie  bateau, qui  n  a  pas  tardé  à  couler. 

Médaille  d^argent  àBaymond  et  gratification  i  Saboureau^le  1*'  man 
1845. 

Datcaiu)  (Jean  ) ,  matelot  de  la  Teste. 

Le  sieur  Castaing,  syndic  des  gens  de  mer  à  Gtiyan,  quartier 
de  la  Teste,  s'était  rendu,  accompagné  d'un  norioe  égaiemeul 
nommé  Castaing ,  avec  la  liUote  sur  un.  crassat  pour  y  faire  la  citasse 
aux  canards  sauvages.  Aprèi  avoir  mouillé  le  grappin  et  fiié  quel- 
ques brasses  de  câble ,  les  deux  Castaing  $*étaient  établis  à  terre  ; 
mais  un  ouragan  survint  et  mit  en  dérive  Tembarcation  qu  ils  ne 
pui'ent  rattraper  malgré  lems  efforls.  Dans  cet  étal  de  dioses,  ils 
se  rendent  sur  le  pomt  culminant  du  crassat,  espérant  que  de 
quelque  tillote  on  apercevrait  leurs  signaux.  Le  sieur  Daycard,  qui 
ticbait  de  gagner  le  port,  eut  en  effet  la  bonbeur  de  les  voir.  Il 
n*avait  qu*un  enfant  pour  tout  équipage ,  et  son  embarcation  était 
déjà  en  partie  remplie  d*éau.  Néanmoins,  il  parvient,  après  de 
grands  efforts,  à  recuefllir  successivement  dans  sa  tiUote  le  syndic 
Castaing  et  son  oompagnon  d*infertune,  et  tous  ont  pu  regagner 
là  terre»  où  ils  sont  arrivés  sains  et  saufe. 

Médaille  d  argent,  le  i**  mars  1845. 

MàRiON  (Nicolaé),,  matelot  de  Liboume. 

Rabiixeau  (Aimable) ,  matelot  de  Cherbourg. 

Pendant  la  nuit  du  i5  au  i6  décembre  i844.  le  navire  U  Jo- 
séphine fit  côte  près  de  Cette  par  un  très-gros  temps.  Les  muios  de 
l'équipage  tentèrent  de  se  sauver  au  moyen  de  la  chaloupe  ;  neuf 
hommes  étaient  déjà  embarqués  Iorsqu*un  coup  de  mer  la  désem- 
para. Le  capitaine  et  trois  matelots  furent  laissés  à  bord,  où  ils  pas- 
sèrent la  nuit  dans  les  hanbans.  Le  commissaire  de  TinscriptioD 
maritime,  s'élant  transporté  sur  les  lieux  dès  le  matin,  trouva  sur 
la  plage  plus  de  aoo  personnes,  parmi  lesquelles  plusieurs  avaient 
déjà  fait  Quelques  tentatives  infructueuses. 

Cependant,  la  chaloupe  fut  disposée  convenablement;  huit 
hommes 'S*élancèrent  daps  l'embarcation  et  luttèrent  vaiUamment 
contre  une  mer  affreuse  et  contre  des  dangers  de  toute  espèce.  Les 
naufragés  fdèrent  une  amarre  au  moy^i  de  laquelle  la  chaloupe 
put  accoster  le  navire.  Les  quatre  infortunés,  qui  n*espéra\ent  plus, 
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peu  d'instants  auparavant,  revoir  leur  &miUe,  furent  ainsi  rame- 
né» ii  terre. 


Médaille  d'argent  à  chacun  des  sauveteurs,  le  1"  mars  1845. 

AJASQUB  (  François) ,  deuxième  maître  de  manœuvre ,  inscrit  à 
Blarseille. 

Ce  marin  a  successivement  accompli  plusieurs  actes  de  sauve- 
tage ,  et  notamment  à  bord  du  paquebot  VÈgyptas  d'où  un  ouvrier 


-,  — -•  jusqu  a  ce  qu  une 

embarcation  vînt  les  prendre. 

Médaille  d*argent,  le  l*'  mars  1845. 

Constantin  (xMicbel),  deuxième  maître  charpentier  de  la  divi- 
sion de  Rocfaefort. 

Cet  officier  marinier,  qui  s'est  touiours  fait  remarquer  par  une 
excellente  conduite,  a  fait  preuve  d  un  courageux  dévouement, 
en  exposant  sa  vie  pour  sauver  ceHe  de  deux  matelots  tombés  à  la 
mer. 

Médaille  d'argent,  le  8  mars  1845. 

Bayer  (Jean),  deuxième  maître  de  calfatage. 
TouBNiER  (Joseph  ) ,  deuxième  maître  de  manœuvre. 

Ces  deux  officiers  mariniers ,  embarqués  sur  la  corvette  à  vapeur 
le  Lavoùier,  ont  donné  les  preuves  les  plus  éclatantes  de  dévoue- 
ment dans  le  terrible  incendie  survenu  k  Barcelone  pendant  la 
nuit  du  i3  au  1 4  juin  i84â. 
Médaille  d*a«geiit,  le  24  mars  1845,  à  chacun  de  ces  marins. 

Strassmann  (Louis) ,  ouvrier  mécanicien. 

Le  1 7  septembre  1 844  »  le  sieur  Paladini ,  garde  champêtre , 
prenant  un  bain  à  la  mer  au  lieu  dit  Toga  (Cx)rse) ,  et  s'étant  trop 
avancé,  disparut  bientôt  dans  les  flots,  après  s'être  quelque  peu 
débattu.  Ne  pouvant  lui  donner  aucune  assistance,  attendu  qu*il 
ne  savait  pas  nager,  le  sieur  Oringa  attira  par  ses  cris  Tattention 
du  sieur  otrassmann  qui  péchait  sur  le  bord  delà  mer;  aussitôt  ce 
brave  jeune  homme  sVmpresse  d'accourir,  et,  sans  se  déshabiller, 
plonge  et  saisit  par  les  cheveux  le  malheureux  naufragé  qui ,  Tayant 
saisi  à  son  tour  par  une  jambe,  l'empêchait  de  remonter,  et  faisait 
craindre  un  double  malheur.  Le  sieur  Strassmann,  jeune  homme 
vigoureux,  excellent  nageur,  redouble  d'efl'orts  et  d  adresse;  il  se 
dégage ,  et  plongeant  de  nouveau ,  il  parvient  à  passer  derrière  le 
nommé  Paladini  alors  évanoui  qui)  pousse  et  ramène  ainsi  sur  la 
plage. 
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QudquM  i»09Mntft  aprèt,  StwitninMin  la  tramparte  dttw  sa 
propre  habitation,  où,  secondé  par  sa  femme ,  il  rappda  FntaJUni 
a  la  vie. 

Médaille  a*ai^eot,  le  24  mm  1845. 

Charbonrieb  (  Charles  Julien  ) ,  marin  da  quartier  de  Saint-Malo. 
Le  1 1  octobre  i843«  ce  marin  étant  maître  de  pèche  sur  le  na- 
vire la  Mariê'Jofepk,  s'est  dévoué  en  se  jetant  à  la  mer  pour  sauver 
emq  marins  dont  Fembarcation  était  à  moitié  remplie  d*eaB. 
Médaille  d*ar|;ent,  le  24  mars  1845. 

Gros  (Fiacre),  matelot  de  Morlaix. 

Dans  la  journée  du  ai  ianyia*  i845,  le  o<mmié  Herry ,  patron, 
do  balMu  da  pèche  b  Oiitg^ato»  9e  disposant  à  jefcar  k  k  «ar  aoo 
chalut,  s*est  trouvé  pris  dans  ce  filet  de  manière  à  ne  ponvûk  plus 
s*en  dégager.  Entraîné  malgré  lui,  il  courait  le  plu^gnuul  danger, 
lorsque  le  nommé  Gros,  u'écoutant  quç  son  çooraga,  s  ml  préci- 
pité a  la  mer,  et  après  de  pémblea  efforU,  et  aprà  avoir  ]^oi^ 
plusieurs  fois,  il  est  parvenu  à  ramener  à  la  surCsce  le  malheuc^nx 
naufragé  qui  donnait  encore  signe  de  vie.  B  n*j  avait  malheoreu- 
sement  pas  d* embarcation  à  proximité  de  Févénement,  et  loraquW 
est  arrivé  au  secoura  du  sauveteur,  il  ne  tenait  plus  qu'un  cadavre. 
Lui-même  était  déjà  dans  un  état  de  faiUeMe  (eftt  qu'il  lui  a  fi^ 
beaucoup  de  3Qius  pour  3e  rétablir. 
Médaille  d argent,  le  ^  mars  1845. 

CoLOMMfiS  (Jean),  charpentier  du  quirtiei,  de  Ba^oaue. 

Le  17  ftvrier  1^45,  un  ouvrier  perceur,  emplo^  dans  rarseoal 
de  Rochefort,  à  bord  du  De$carUs,  tombe  ii  Teau  e*  se  reudu^l  i 
son  travail.  G>iommès  ne  prend  que  le  temps  d'ôter  sa  veste ,  se 

etta  à  Teau  malgré  un  froid  excessif,  et  parvient  à  sauver,  contre 
courant  qui  lentrainait  lui-même,  le  maBieureux  perceur  donV 
Fexisttnce  était  sérieu^ment  compromise. 

Médaille  d'argepl>  le  34  mars  184^. 

GiRiLRP  (Joseph]  y  mousse. 

Le  i5  janvier  i845,  le  jeune  fUmey«  âgé  de  huil  aas,  tombe 
ilAUi  le  Rhône,  à  Tahreuvoir  du  Pont,  près  d'AHea;  Giraid,  «ré- 
sent  sur  le  quai^^ns  consulter  ses  propres  forces,  se  préc^iiledans 
le  fleuve  au  moment  où  cet  eu&nt  venait  de  disparaître  et  ^ait 
passer  sous  un  ba^tt  à  vapeur;  Girard  b  saifit,  naaîa,  trof  fûUe 
pour  surmonter  Içs  obst«Mies ,  il  coulait  ^veo  le  p$um  Ra^ey ,  et 
aUait  périr  victime  de  son  dévouement ,  lorsque  le  sieur  Biûiep . 
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iieutenaoft  d«  port  à  Ariev ,  aUnré  oar  le$  cris  :  Ah  vecour»!  m  ^ 
cours!  interrompt  son  dîner,  se  aébarra3ie  tout  en  courant  de  sa 
redingote  et  arrive  au  lieu  de  la  scène;  plus  prompt  alors  qq^  la 
pensée ,  il  se  jette  du  quai  au  secours  des  deux  entants ,  en  saisit 
un,  est  saisi  lui-même  par  Fautre,  et  fait  tous  ses  efforts  pour  se 
rapprocher  du  quai.  Par  bonheur  il  se  trouve  non  loin  un  cratnpon 
de  fer  auquel  il  s*accroche  et  où  il  se  tient  d*une  main  soutenant 
toujours  ]e  jeune  Ramey  jusqu*a  ce  que  les  assistants  lui  aient  jeté 
des  amarres  au  moyen  desquelles  il  est  remonté  sur  le  quai  avec 
son  précieux  fardeau. 

Médaille  d'argent,  le  24  mars  1845. 

Neôbbt  capitaine  au  long  cours. 

PicQUENOT,  matelot  de  troisième  classe,  à  Hondeur. 

GoNDÉ  ,  idem ,  à  Saint-Malo. 

GuitBBBT ,  idem,  idem. 

LsoaàKT,  idem,y  à  Saiot-Brieuc. 

Le  8  novembre  i8Â4t  se  trouvant  dans  le  S.  S.  O.  duoap  Finis- 
tère, à  environ  4o  lieues,  par  un  i^mpi  onoore  très-mauvais  (la 
veille  il  faisait  tempête),  le  capitaine  Negret  aperçut  Taprès-midi 
un  schooner  anglais  qui  faisait  des  signaux  de  détresse;  il  mannu* 
tra  pour  s'en  approcher,  et  i  trois  heures  û  était  k  portée  d«  voix. 
La  mer,  qui  était  tris-forte,  passait  continuellement  d* un  bord  à 
Tai^e  du  navire  qui  semblait  à  moitié  coulé  ;  le  capitaine  Negret 
mit  un  canot  à  la  mer;  quatre  matdots  s*y  embarquèrent  de  bonne 
volonté,  et,  après  beaucoup  de  peine  et  de  dangers,  ils  parvinrent  à 
sauver  quatre  marins  anglais  qui  déclarèrent  que  le  7,  à  six  heures 
du  sotr,  un  fort  coup  de  mer  avait  emporté  le  capitaine,  le  second 
et  un  matelot,  et  mis  le  navire  dans  l'état  d'innavigabilité  oà  il 
ëUit. 
Médaille  d'ar^csnt  à  chacun  des  sauveteurs,  le  24  mars  1845. 

HiBMiTTB  (Jeai^PierreoCasiinir,  maHre  cbarpentiec  aur  le  vais- 
seau VHereale, 

Ce  brave  marin  s*est  jeté  tout  habillé  à  la  mer  pour  sauver  un 
marin  en  danger  de  se  noyer. 
Médaille  d:argtnt,  le  12  avril  1845. 

Ammaî-ben-Ajbdallâh. 

Cet  homme  a  exposé  plusieurs  fois  sa  vie  pour  sauver  les  passa- 
Mrs  du  brick  fisolam,  naufragé  le  6  décembre  i844.  en  rade  de 
^ône. 
Médaille  d'Mfaiit,  la  12  avhl  1845, 
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Chancerbl  (  Jean-Michel),  matelot,  inscrit  à  Fécamp. 

Le  18  mars  i839,Chancerel  a  sauvé,  dans  le  bassin  de  Saint- 
Valerj-en-Canx,  un  enfant  qui  y  était  tombe  et  courait  le  plus  grand 
danger. 

I&ns  la  nuit  du  à  au  5  février  i8&5,  et  par  un  temps  gladai. 
Œancerel  a  sauvé,  au  péril  de  ses  jours,  un  préposé  des  douanes 
(|ui  était  tombé  dans  le  oassio  du  Roi  au  Havre. 
Médaille  d^argent,  le  12  avril  1845. 

Catrib  (Olivier-Marie) ,  deuxième  maître  de  timonerie,  inscrit 
à  GranviUe. 

Le  navire  Lea  se  trouvant,  le  7  mars  i845,  en  état  de  détresse 
devant  le  port  de  la  Hoogue ,  une  corvée  du  cutter  le  Mirmidon  se 
rendit  à  bord  sous  le  commandement  du  sieur  Catrîe,  pour  sauver 
ce  bâtiment  et  son  équipage. 

C*est  au  zèle ,  au  dévouement  et  au  courage  des  hommes  du 
Mirmidon  t  conduits  par  le  sieur  Catrte,  que  Ton  doit  attribuer  le 
salut  du  navire  Lea, 
Médaille  d'argent,  le  12  avril  1845. 

DuPBB  (Pien^-Louîs),  matelot  de  Dieppe. 

Le  sa  février  i845,  ce  matelot,  embarqué  sur  le  cutter  de  TÉtat 
le  Capelan,  sVst  précipité  à  la  mer,  au  Portrieux,  pour  secourir  le 
nommé  Picart  qui,  sans  son  assistance,  s*y  serait  infailUUement 
noyé. 

Pin  (Jean-Louis)  «  clairon  au  à*  régiment  d'infanterie  de  ligne. 

Ce  nûKtaire  a  sauvé,  an  péril  de  sa  vie,  un  enfant  tombé  dans 
féclusedu  port»  à  BeHe-lle  en  Mer. 
Médaille  en  argent,  le  12  avril  1845. 

JouBERT  (Paul),  quartier-maitre  canonnier,  inscrit  à  Marennes. 
Ce  marin  s*est  jeté,  le  lA  février  i845,  dans  la  Sévre,  et  ea  a 
retiré  avec  beaucoup  de  peine  un  marin  qui  se  noyait. 
Médaille  d argent,  le  12  avril  1845. 

Carreao  (Jacques) ,  charpentier,  inscrit  à  Blaye. 

Le  sloop  la  Marie-Henriette,  de  Roy  an ,  naufragé  dan^  h  nuit 
du  i4  au  i5  mars  18a 3,  vib-à-vis  le  port  de  Blaye,  a  dû  son  salut 
uniquement  aux  secours  que  Je  patron  Carreau  s'était  empressé  de 
lui  porter  avec  sa  gabare. 

IJans  la  nuit  du  1"  septembre  1889,  à  une  heure  du  matin  «  le 
bateau  de  plaisance  le  Zampa  ayant  coulé  en  abordant,  en  la  rade 
de  Blaye,  la  gabare  de  Carreau,  celui-ci,  n'écoutant  que  son  cou- 
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rage,  se  jeta  dans  Teau  tout  habîHé  pour  secourir  le  propriétaire 
dudil  bateau ,  dont  il  eut  le  bonheur  de  sauter  la  vie  au  péril  de  la 
sienne  propre. 
Médaille  dor,  le  12  avril  1845. 

Souques  (  Jean-Loois-François),  matelot  de  i'*  classe. 

Resté  à  bord  de  la  goélette  la  Rose,  naufragée  le  9  octobre  1844 
sur  la  côte  de  Cette,  par  suite  de  Tétat  de  soufirance  dans  lequd 
il  était,  un  passager  malade  laissait  échapper  des  gémissemenU 
qui  furent  entendus  de  la  plaee  où  se  trouvait  le  sieur  Souques  :  il 
était  alors  huit  heures  et  demie  du  soir;  ce  brave  jeune  homme  ré- 
solut de  (aire  tous  ses  efforts  pour  sauver  ce  midheureux.  Svivi  de 
«trois  jeunes  gens,  il  parvint  jusqu'au  navire  à  bord  duquel  il  réus- 
sit à  monter  malgré  1  état  de  la  mer;  puis,  ayant  disposé  une  corde 
autour  du  corps  de  ce  pauvre  malade,  il  le  laissa,  dans  un  mo- 
ment favorable,  glisser  le  loiig  du  bord  entre  les  bras  des  trois 
jeunes  gens  qui  le  saisirent  et  s'empressèrent  de  le  mettre  hors  d'at- 
teinte de  la  mer. 
Médaille  d'argent,  le  12  avril  1845. 

Blokdbau  (Jean-Louis),  artificier  à  la  16*  compagnie  d  artillerie, 
\  la  Guadeloupe. 

Le  6  décembre  i844,  le  nommé  Weibel ,  fusilier  d'infanterie  de 
inarine,  étant  à  se  baigner  à  l'embouchure  du  Galion,  fut  tout-à- 
coup  entraîné  par  les  courants  de  la  mer,  et  fit  entendre  des  cris 
de  détresse  suivis  bientôt  d'un  silence  qui  prouvait  *  l'imminence 
du  danger.  Aussitôt  le  sieur  Blondeau,  présent  sur  les  lieux,  se  pré- 
cipitant à  Teau,  atteignit  la  victime,  la  saisit  par  les  cheveux,  et 
parvint  à  la  déposer  dans  un  canot  qui  avait  eu  le  temps  de  venir 
à  son  aide. 

MédaiUe  d'argent,  le  19  avril  1845. 

AuDRAiN,  matelot  de  deuxième  classe. 

A  la  première  nouvelle  de  l'incendie  qui  éclata  dans  la  ville  de 
Saint-Servan,  le  19  mars  i845,  le  nommé  Audrain,  à  peige  réta- 
bli d'une  maladie  qu'il  venait  de  faire,  se  rendit  sur  le  théâtre  du 
sinistre,  et  fut  des  premiers  à  s'élancer  sur  la  maison  enflammée 
pour  aider  au  sauvetage  des  marchandises  qu'elle  contenait.  Pendant 
cette  opération  ;  il  faillit  être  précipité  dans  le  foyer  de  l'incendie/ 
Il  ne  put  échapper  à  ce  danger  imminent  qu'en  sortant  par  une 
fenêtre;  mais  ,  dans  sa  chute,  il  eut  une  côte  enfoncée  et  une  cuisse 
meurtrie. 
Médaille  d  argent,  le  26  avril  1845. 

Causauye  (Antoine) ,  maître  calfat,  embarqué  sur  un  des  bâti- 
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mMis  de  ia  ditision  n&vale  en  station  dans  les  mers  da  Le- 
vant. 

Ce  marin  est  signalé  comme  s*étant  plus  pariîculièremeat  &R 
remarquer  par  son  zèle  et  son  dévouement  dans  Tincendie  qd  a 
éclaté  au  Pifée  pendant  la  nuit  du  6  an  6  nsan  i84&. 

MMaHle  d^argeirt,  k  M  anil  1$45. 

BovMELAjsR  (Jacques } ,  matelot  de  3*  classe. 
Mbtatbii  (Paul),  mousse. 

Cm  deoK  marins,  enoLbarqués  tous  deux  sur  le  brick  k  Sammam, 
noAt  pas  héaitié,  Malgré  le  mauvais  étal  de  la  mer  et  la  loueur  de 
ia  saison^  à  se  jeter  à  Teee  pour  sauver  eo  motttse  tombé  d'vœ 
vergue,  qui,  ayant  reçu  de  fortes  contofiions  dans  sa  cfaute,  et 
privé  de  connaîssanee  au  moment  où  il  coulait,  5e  serart  inâiilli- 
Uement  noyé  sans  leur  généreux  dévouemant 
MédaiHe  d'argent  à  cliacua  des  sauveteurs,  )ê  iO  mai  ISi5. 

(^PELAMD,  capitaine,  commandant  le  brick  américain  i^yco- 
min. 

Le  navire  le  Linot  se  rendant  à  SaintMalo  lui  renconlré  en  mer 
le  1 7  septembre  1 843  par  le  brick  Lycondn  ;  il  était  privé  alors  de 
son  capitaine,  et  quatre  des  neuf  bommes  composant  son  équipage 
se  trouvaient  réduits  à  Vimpossibiiité  de  Inre  leur  serrice.  A  fss- 

rct  d'un  tfl  état  de  déiresse,  le  capitaine  Copeland  n*bésila  peint: 
mit  A  bord  du  lÀnot  son  propre  contre-maître ,  mam  expéri- 
menté ,  et  lui  confia  ia  conouite  du  navire  qui  peu  après  arma 
sans  accîdf  nt  au  port  du  Havre. 
Médaille  d'or,  le  19  lûaî  1845. 

Rbmoup  (Jacques-Cbaries),  matelot  du  ^piartier  de  La  Howgue. 
LiFàvBB  (Jacques  ) ,  préposé  des  douanes. 

Ces  deux  braves  bonmies  ont  fait  preuve  d*un  courageux  dévoue- 
ment, i  Toccasion  du  naufrage  du  navire  américain  &i  Vllk  de 
Ljo^,  survenu  le  a  février  1 845 ,  à  la  côte  de  MontfiurvîSe. 

Médivlle  en  or  à  Renouf,  le  21  mai  1845. 
MécUilie  en  argent  à  Lefèvre,  idan, 

Mallbt  (Julien) ,  habitant  de  ia  commune  de  Saînt*Pïunb. 

Le  1**  septemdre  i836,  cet  homme  a  sauvé,  par  un  tttnpsa^ 
Creux,  en  exposant  sa  rie,  un  des  deux  marins  qui  montaient  un 
bateau  de  Granrille,  lequel  fit  côte  à  Saint-Jean-de-Tbomas ,  ve- 
nant des  iles  de  Cbausey. 

Médailte  datant,  le  SI  Mi  1845. 
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Lbfui  (S^lpkeMane) ,  posnpier  du  port  de  Brest. 
Le  Bihan  (Hervé),  idem. 

Le  a  1  avril  i845,  ces  deux  pompiers  ont  feit  preuve  d*un  grand 
courage  dans  une  lutte  qui  a  amené  ^arrestation  et  la  réintégration 
au  bagne  de  deux  forçats  évadés. 
Médailles  en  argeat,  le  21  mai  184^. 

Mbught,  matelot  inscrit  à  Paimpol. 

Ce  marin  a  sanvé,  la  a5  août  i843,  sûr  la  cAte  £.  de  Terre- 
Neuve,  (rois  hommes  de  Téquipage  du  navire  V Actif  ,  qu!|  saut  son 
assistance ,  se  seraient  infaiUiUement  noyés. 

Médaille  en  argent,  le  SI  mai  1845. 

Ar8  (Julien),  matelot  du  quartier  de  Vannes. 

Étant  embarqué  en  1887  sur  le  bnck  le  Saint- Augustin,  Ars  sW 
courageusement  exposé  pour  sauver  Téquipage  du  dogre  Id  Bien- 
Jkmint,  de  Lorient ,  qui  était  sur  le  point  de  sombrer.  Le  canot  du 
dogre  avait  été  brisé  sur  le  pont.  Dès  que  les  signaux  de  détresse 
du  Bienfaisant  furent  aperçus  d«  Saini" Augustin,  Ars  n'hésita  pas, 
et,  secondé  par  un  autre  matelot,  il  réussit^  malgré  les  plus  grûida 
dangers ,  à  ramener  i  bord  du  brick  le  Saint-Augustin,  au  moyen 
d*un  canot,  les  cinq  hommes  composant  Téquipage  du  dc^e. 

Médaille  en  argent  et  gratification,  le  21  mai  1845. 

Sandbmont  (Auguste),  apprenti  marin. 

ScHLUiiBBRGER  ( JcanGeorges ) ,  idem. 

LBiiÂRGBAifl>(Victor-Honoré),  idem. 

LsMOâTâii  (François-Noél},  idenu. 

PnoBBomB  (Louis),  matelot  de  3*  dasse. 

JoACBTM  (Pierre-Clande) ,  monsse. 

Lors  de  Tépidémie  qui  a  édaté  à  bord  du  Berceau  faisant  partie 
de  la  station  de  Bourb(»i  et  de  Madagascar,  les  six  marins  dénom- 
més cî-dessns  se  sont  présentés  simultanément  pour  donner  des 
soins  k  ceux  de  leurs  camarades  qui  étaient  atteints  de  la  maladie  « 
et  ils  ont  puissamment  contribué  par  leur  dévouement  au  rétaUis- 
senent  de  la  santé  de  plusieurs  aentre  eux. 

MédHlie  en  araent  et  mtifieation  à  chacun  ie  ces  marins,  ie  24  mai 
184$. 

FouBNY  (Pierre-Nicolas  ],  maître  au  cabotage»  inscrit  à  Boulogne. 

Ce  marin,  commandant  le  brick  2a  Jeuste  EnûUe,  a  reciKtlli,  à 

5o  lieues  dans  TO.  de  Tile  d'Ouessant,  après  beaucoup  de  peine  et 

de  dangers,  Téquipage,  composé  de  qiMire  hommes,  du  knigre  de 


Digitized  by 


Google 


6M  ANNALES  MARITIMES. 

Granviile  U  JeMê  Smui-Pierre ,  qui,  peu  après,  a  coidé  en  mer, 
par  suite  d'une  voie  d*eau. 
Médaille  en  argeot,  le  31  mai  1845. 
FoHuuKB  (Pierre -  Marie) ,  capitaine  au  long  cours»  inscrit  au 
Havre. 

Le  a  février  iS4o,  les  naviret  Ferdinand  et  Féliciié ,  s'étant 
abordés  sur  la  rade  de  Saint-Malo ,  le  sieur  Poirrier  ,  second  capi- 
taine à  bord  du  dernier,  a  sauvé  ce  bâliment,  en  8*élançant  sur 
TavanC  pour  filer  la  chaîne,  au  risque  de  se  fiûre  écraser  par  la 
chute  de  la  mAture. 

Le  lo  avril  i845,  le  sieur  Poirrier  s*est  précipité  dans  Tavant- 
porl  du  Havre  pour  sauver  le  nommé  Michel,  qui  y  était  tombé. 
Médaille  en  or,  le  31  mai  1845. 
Lejbunb  (Pierre),  aubergiste  àLannion. 

En  mars  i84o  et  le  la  septembre  i844,  oe  coun^eux  ckoy&t 
s'est  eipoaé  aux  plus  grands  périls,  pour  sauver  la  vie  a  des  indivi- 
dus en  danger  de  se  noyer. 
Médaille  en  argent,  le  31  mai  1845. 
BaoïiKT  (Ambrcnse-Antoine). 

Le  sieur  Brunet,  armateur  du  sloop  le  Renard,  à  bord  duqud  iï 
se  trouvait ,  a  sauvé  la  vie  à  quatre  marins  dont  le  bateau  les  Deajc- 
Sœurs  avait  chaviré  par  le  travers  du  cap  Fréhel ,  et  qui  auraient 
péri  sans  le  dévouement  du  sieur  Brunet. 
Médaille  en  argent,  le  31  mai  1845. 
Chapron  (Augustin),  maître  au  cabotage,  inscrite  Nantes. 

Le  a  avril  1 84 5,  ce  marin,  commandant  le  lougre  le  Guilkmme ■ 
Tell,  s*esl  précipité  dans  la  Seine,  à  Rouen,  pour  sauver  un  homme 
qui  y  était  tombé,  et  qtii,  sans  son  secours,  aurait  infaiHiUement 
péri. 

Médaille  en  argent,  le  31  mai  1845. 

Laurent  (Jean-Gaspard-Félix),  marin  dn  quartier  des  Sables- 

d*Olonne. 
B£RG£S  (  Charles  ) ,  idem. 

Le  ag  octobre  i844,  le  nommé  Laurent  a  bit  preuve,  en  di- 
verses circonstaiu:es,  d'un  grand  dévouement  pour  sauver  d*une 
mort  certaine  des  personnes  tombées  à  la  mer  et  en  danger  d  j 
périr. 

Le  ai  août  i844i  Berges  s*est  jeté  à  la  mer  tout  babillé  pour 
«lecoiurir  un  entant,  qui,  sans  c^te  prompte  assistance,  aurait  péri. 

Médaille  en  or  à  Uurent,  le  31  mai  1845. 

MécUiilf  en  argent  À  fieigère,  idem. 
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Cluiaud  (  Jean-François )«  maître  an  cabotage,  iaacrit  à  Nair- 
mouâers. 

Le  8  février  i845 ,  le  tieur  Qeijaud,  apercevaDt  des  naufragés 
qui ,  dans  une  frêle  embarcation ,  luttaîenl  contre  une  mer  affreuse, 
manœuvra  de  manière  à  les  sauver,  et  il  y  parvint.  Cétait  réqui* 
page,  composé  de  quatre  bommes,  du  lougre  F  Aimable-Joséphine, 
naufragé  sur  les  accores  de  la  Bauche. 

Médaille  en  argent,  ie  31  mai  1845. 

liiLLASSEAU  (Jean),  dit  Dcpuy,  aide-canonnier  de  la  gabare  VAn- 
iromaque. 

Le  28  février  i845,  cet  homme  s*est  jeté  k  Teau  tool  babfflé, 
pour  sauver  le  nonuné  Rochaud ,  oui,  eu  lançant  son  épervier,  était 
tcunbé  dans  la  Charente,  ou,  pris  aans  son  filet,  il  se  nt  noyé  sans 
le  secours  du  sieur  Millasseau. 

Millasseau  est  déjà  porteur  d'une  médaille  en  argaot  pour  dm 
faits  de  sauvetage  anterieors. 

MédaUle  en  or,  ie  31  mai  1845. 

EcAiiD  (Pierre) ,  matelot  du  quartier  de  Saintes. 

Le  ]4  décembre  i844t  Ëcard  s* est  précipité  dans  la  Charente, 
au  secours  du  sieur  Dorât,  patron  de  gabare,  qui,  par  suite  dn 
choc  d*une  amarre  tendue  et  prise  dans  son  gouvernail ,  y  était 
tombé.  Après  avoir  nagé  Tespace  de  10  minutes,  il  parvint  à  saisir, 
en  plongeant,  le  tieur  Dorât  qui,  entièrement, submergé,  awraxi 
pén  sans  le  courageux  dévouement  du  matelot  Ecard. 

Ce  marin  a  accompli  précédemment  plusieurs  autres  iaits  de 
sauvetage  qui  lui  ont  valu  des  récompenses  honorifiques  et  pécu- 
niaires 

Médaille  en  or,  le  31  mai  1845. 

Pabintkau  (  Léon  ) ,  gabier. 

Ce  marin  a  sauvé,  au  péril  de  sa  vie,  les  13  et  i5  août  iS44« 
cRiatre  personnes  qui,  sans  son  dévouement,  auraient  perdu  la 
vie  dans  le  chenal  aOrs. 

MédaiHe  en  argent  et  gratification,  le  51  mai  1845. 

Pâmmêba,  lientenant  à  bord  du  brick  de  Sa  Sainteté  7#  Sëini* 

Piêm-êt-Paal. 
Castaohola  (Raphaël),  idem. 

Mahgaho  ,  commandant  des  embarcations  de  la  santé. 
Alessandrini  ,  pilote. 

Castâonola  (Biaise),  élève  de  marine  sur  le  Saint-Pierre-si-Paal. 
Sur  le  point  de  se  perdre  dans  le  port  de  Civita-Veccfaia, 
Tomel.  — 184Ô.  45 
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pcr  màk^  à^mÊoe  vialanle  tempèle  Mirveime  le  ai  fèvner  ê%kb ,  le 
aavîre  U  J^sêpk,  de  Bordeaux  «  a£frété  par  radmiuistratkm  de  la 
marine,  pour  aller  prendre  à  GviU-Veccnia  uo  chargement  de  poz- 
lolane,  n  a  du  son  satulqu'à  ra58islance  aussi  active  qu'intelligente 
que  lui  ont  persoanellemenl  prêtée  plusieurs  officiers  de  la  marine 
pontificale  et  marins  de  la  localité  qui  sont  dénommés  ci-dessus. 

Médaille  d  or  à  chacune  des  quatre  premières  persomies  et  une  médaEle 
en  argent  à  la  cinquième,  le  10  juin  1845. 

Maighan  (Jean),  quartier-niaitre  de  manœuvre. 

Le  18  mars  i844,  un  bateau  du  quartier  de  Liboume  remontait 
la  Garonne.  D  était  conduit  par  deux  hommes  :  les  nommés  Bou- 
cher et  Fori.  Le  choc  d*une  lame  fit  osciller  le  bateau  :  les  sacs  de 
mats ,  qui  y  étaient  embarqués ,  s*étant  dérangés  par  ce  moare- 
fnent,  le  bateau  s'emplit  d'eau  et  coula.  L'événement  se  passait 
tout  près  du  chasse-marée  la  Jalie,  Le  uonuné  Maignan  se  Jeta 
«uiftMt  dans  son  canot  pour  venir  au  secours  de  œs  denxhoniiiies, 
qui  se  noyaient.  Il  parvint  à  recuefflir  le  nommé  Boucher;  m  ai», 
entraîné  par  le  courant,  Fori,  dont  on  n'apercevait  plus  qu'une 
main«  allait  passer  sous  le  navire,  et,  dès  lors,  il  eût  été  perda 
sans  ressource.  Rappelant  alors  tout  son  courage ,  Maignan  se  pré< 
cipita  h  l'eau ,  parvint  à  saisir  Fori ,  qu'il  accrocha  au  bateau ,  dans 
lequel  peu  après  ils  furent  hissés  tous  deux. 

Médaille  en  argent,  le  4  juin  1845. 

Fbuuit  (  Pierre  ) ,  matelot^^harpentier. 

Le  9  avril  18&Â,  Ferret  s'est  jeté  dans  la  Gironde  pour  sanver 
un  jeune  homme  de  seise  ans ,  qui ,  en  voulant  séparer  Jeux  em- 
barcations, était  tombé  à  l'eau,  et  avait  déjà  disparu  sous  ies  lfoi5. 
Après  avoir  saisi  et  ramené  à  terre  le  jeune  homme  en  question , 
Ferret  lui  a  prodigué  les  soins  les  plus  empressés. 

Médaille  ea  argent,  le  4  juin  1845. 

RAtvTiEft  (Pierre) ,  pilote  inscrit  à  PanHiàc. 

Dans  la  nuit  du  3  au  4  novembre  i844.  Ranfier  s'est  porté  ait 
seoc^rs  du  navire  hambourgeois  tOsmond,  qui ,  mouillé  dans  la» 
brisàhta,  près  dn  rocher  Coraouan ,  faisait  des  signaux  de  détresse. 
.  Ayrè»  des  efiboU  iaooi»,  Ranlier  est  parvenu ,  à  travera  les  hisiMils 
et  tes  plus  grands  dangers ,  à  aborder  le  navire  et  à  le  conduits  à 
bon  port. 
Médaille  an  argent,  la  4  juin  1540. 

IVovx  (François),  de  Bordeaux. 

Le  3  décembre  i844,  une  embarcation,  montée  par  deux  jetme^ 
.    gens,  chavira  par  le  travers  du  moulin  des  Cbartroas.  Lo  sieur  Boux, 
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lémoin  de  TaocideDi,  dirif^  m  yole  vers  œa  jcnaat  §taB^  qiiî  se 
débaitaienl  dans  Teau.  11  saisil  Tiin  d*eax ,  et  se  disposât  à  le  re- 
cueillir lorsque  le  second,  ae  cramponnaot  à.  son  Ivas,  Tentpalne 
et  le  fait  tomber  dans  le  fleuve.  Tous  trois  auraient  vraisemUable- 
ment  péri  sans  ladresse  et  le  sang'^iroid  du  /ûear  Aoux.  Bon  na* 
geur,  il  parvint  à  ressaisir  son  bateau ,  et ,  tenu  toiyours  par  lof 
naufragés ,  il  réussit  aies  soutenir  jusqu  à  Tarrivée  d*une  autre 
embarcation ,  qui  les  recueillit  tous  les  trois. 
•  Médatila  en  argent,  le  4  juin  1845. 

Vigoureux  aine  (Alexandre),  quartier-maitre  de  timonerie  aur 
le  paquebot  à  vapeur  VAchéron. 

Le  a 8  janvier  i845,  le  petit  canot  qui  revenait  de  terre  à  la 
voile,  ayant  chaviré  à  une  encablure  de  dislance  du  bord  pvt  une 
forte  brise  de  N.  O. ,  le  sieur  Vigoureux  n*hésita  pas  k  se  jeter  à  la 
mer  pour  porter  secours  aux  marins  qui  se  trouvaient  dans  Tem- 
barcaUon,  et  dont  fdusieors,  ne  sadiant  pas  nager,  se  seraient  in- 
(ailliblement  noyés  sans  son  prompt  secours. 
Médaille  on  argent,  le  4  jaillet  1845. 

Dacheux  (Louis-François),  matelot  inscrit  à  Dunkerque. 

Les  37  janvier  et  37  mai  i845,  ce  matelot  s^est  jeté  à  la  mec^ 
dans  Tavant-port,  pour  secourir  les  sieurs  Poinsignon  et  Ducherain 

Îii,  sans  lui^  se  seraient  infailliblement  noyés.  Ces  deux  actes  de 
Vouement  ont  été  aocpmplis  de  nuit. 
Médaille  en  argent,  le  5  juillet  1845. 

Hars  (Jean-Nicolas) ,  matelot  inscrit  à  Boulogne. 

Ce  matelot,  embarqué  sur  le  brick  de  TElat  h  Saumon,  a  sauvé 
le  5  juin  i8Â5,  en  se  jetant  Umt  habîHé  dans  le  port  du  Com- 
merce de  Cherbourg,  un  enfant  q«i  y  était  tombé. 
Médaille  d*argent,  le  5  juillet  1845. 

Mayneau  (Henri'Anatole),  sous-brigadier  des  douanes. 

Le  8  avril  i84S«  un  eanot  monté  de  quatre  personnes  chavira 
à  Vanse  du  Caou  (Brest),  et  vint  fiiire  cdie  sor  la  barre  de  ladite 
anse.  Les  naufragés  couraient  les  plus  grands  périls  ,  lorsque  ifi 
sienr  Mayneau,  se  dépouillant  de  ses  vêtements,  se  hâta  de  se  por- 
ter à  leur  secours  et  parvint  à  les  sauver  ;  il  fut  aidé  dans  ce  sau- 
vetage par  les  deux  frères  Alix. 
Médaille  en  argent  à  Meyneau  et  gratification  anx  nemmés  Alix ,  le  5  juil- 
let 1845. 

RiiES  (  Hubert-Charles) ,  matelot  inscrit  à  Dunkerque.  '• 

Le  q6  mai  i845,  un  enfant  de  5  li  6  ans  tomba  dans  la  Loire; 

45. 
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•  il  éiftit  lalrdné  pir  «d  ooursnt  trètH«pkle,  lorsque  le  nommé  Mes» 
•mbftcqué  tur  k  brick  la  Jmèfhim,  te  jett  tout  habillé  à  Feau  et 
fia  «aset  keoreux  pour  saitir  cet  enfant  an  moment  où  il  allait 
cookr. 
Médaille  en  argent,  le  5  juillet  1845. 

KiconniL  (André-Théodore),  maître  au  cabotage,  inscrit  nu 
Croisic. 

Le  8  aTril  i8&5,  Malié,  monase  âcé de  1 1  ana,  voulant rqnîndro 
ton  navire  en  rade  de  Méana,  trébucha,  et,  entraîné  par  son  ariroa, 
lomba  à  la  mer  en  présence  d^une  trentaine  de  personnes.  Ri- 
eordel  se  précipita  au  secours  de  ce  jeune  homme,  qu*il  a  ramené 
an  rivage  après  beaucoup  d*efforts. 

Médaille  en  argent,  le  5  juillet  1845. 

Vbmvi  (Pierre-BCnor),  matelot  inscrit  à  PouiUac. 

Le  ai  fivrîer  i8é5«  ce  matebt  a  sauvé  au  péril  de  sa  vie,  en  ne 
jetant  à  Tenu  tout  hali^,  le  nommé  Lespinasse,  â^  de  i6  ans , 
qui  était  tombé  dans  la  Gironde ,  ou  il  se  serait  infiùBiUemenft 
nojé,  ne  sachant  pas  nager. 
Médaille  en  argent,  le  5  juillet  1845. 

Dav»  (Louis},  matelot  inscrit  à  Langon. 

Ce  matelot  est  auteur  de  plusieurs  faits  de.«auvetage  qn*il  a  ne» 
eomplis  en  1837  ^^  1 844  avec  courage  pour  secourir  des  personnes 
qui  étaient  en  danger  de  périr  dans  les  flots. 
MédaUle  en  argent  le  5.  juillet  1845. 

IIiaAim  (Zacharie),  matelot  du  bateau  des  douanes  aux  saliaen. 
La  tartane  ia  Tkérète-Fnmçôise  s*est  perdue  aux  îles  d*Hières  àkn% 
4t  unit  du  i4  au  i5  janvier  i845.  Ce  sinistre  a  donné  au  nommé 
Heraud  Toccasion  de  faire  preuve  d'un  dévouement  vraiment adinl* 
raUe  ;  il  n*est  parvenu  à  sauver  le  sieur  Artaud,  maître  d'équipage 
de  la  Tkérèsû-Françoise,  qu  en  se  jetant,  au  péril  de  sa  vie,  à  la  nage, 
lorsque  la  tempête  était  encore  dans  toute  sa  violence. 
Médaille  en  argent,  le  5  juillet  1845. 

Hosc,  matelot  du  paquebot  le  NU, 

Pendant  la  traversée  de  ce  béîim«[àt,  de  Rechefort  k  Marseille . 
le  nommé  Bosc  a  exposé  sa  vie  pour  sauver  un  de  ses  camarades 
qui  était  tombé  k  la  mer  el  qui  était  en  danger  de  se  noyer. 
Médaille  en  argent  le  5  juillet  1845. 
PÉcu  (Joseph),  batelier. 

Le  19  mai  i84&.  la  fiimme  Cboline,  passagère  k  bord  du  navire 
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|f  Lom*-0hVaUntine ,  tomba  à  )a  mer,  qui  éiait  fort  boukuâ* ,  on 
voulant  descendre  dans  un  bateau  de  passage  à  Alger. 

N*écoutant  que  son  courage,  le  sieur  Pèche  se  précipite  à  la  mer, 
plonge,  et,  après  une  lutte  pénible,  pendant  laquelle  il  a  la  poitrine 
déchirée  par  les  ongles  de  la  femme  qui  allait  périr,  il  parvient  à 
ramener  celle-ci  à  la  surface,  et  à  saisir  Tétrave  de  son  bateau,  où  il 
se  soutient  avec  son  précieux  fardeau  jusqu'au  moment  où  Ton 
vient  k  son  aide. 

MédaiUe  d*argeiit  le  16  juillet  1845. 

Dalibebt  (Pierre-Benoit),  brigadier  des  douanes,  au  Havre. 
VERDiàiuB  (Louis-Généreux),  préposé  des  douanes,  au  Havre, 
Le  33  mai  i845,  le  sloop  h.  Jo$éphimù  ayant  fait  côte  sur  ka  ro- 
chers de  Saint-Pierre-en-Port ,  Téquipage  courait  le  {dus  grand 
danger,  lorsque  les  sieurs  Dalibert  et  Verdière  survinrent  et  se 
jetèrent  à  la  mer  au  secours  des  naufragés.  Grâce  aux  efforts  de  ces 
deux  braves  gens,  on  n*a  eu  à  déplorer  la  mort  d'aucun  homme. 
Médaille  en  argent  à  cbacun  des  sauvetears. 

Seguin  (Pierre),  matelot  du  quartier  de  Saintes. 

Le  lo  mai  i845  le  sieur  Seguin  a  sauvé,  au  péril  de  sa  vie,  un 
enfant  âgé  de  dix  ans  qui  se  noyait  dans  la  Charente. 

DoMSNS  (François),  préposé  des  douanes  à  Marseille. 

Le  i5  avril  i845,  à  ii  heures  du  soir,  la  femme  Aliesse,  vou- 
lant mettre  fin  à  ses  jours,  se  précipita  dans  la  mer  à  Tanse  de  li 
Juliette;  les  vagues  rentraînaîent  au  large  et  elle  aurait  infaillible- 
ment réalisé  son  funeste  projet  si  le  sieur  Domène ,  de  service  sur 
le  rivage ,  ne  se  fût  jeté  a  Teau  tout  habillé  au  premier  i^n  de  dé- 
tresse qu*il  entendit,  et  n,'en  eût  retiré,  au  péril  de  ses  jours,  celte 
malheureuse  femme. 
Médaille  en  argent,  le  16  juillet  1846. 

M/iRCAcci  (Jacques-Philippe),  matelot  du  quartier  de  fiaatta.. 

Le  4  mai  i845,  ce  marin  s*est  jeté  tout  habillé  à  la  mer,   à 
9  heures  du  soir,  dans  le  bassin  du  port  de  Marseille,  pour  en 
retirer  le  nommé  Joseph,  matelot  de  la  tartane  U  Stnnt'Pimre. 
qui  venait  d*y  tomber. 
Médaille  en  argent,  le  16  juillet  1845. 
LoMBABD  (Louis),  brigadier  des  douanes. 
FouQDE  (Jean-Baptiste),  matelot  des  douanes. 

Ayant  appris  le  4  mai  i845  qu*un  homme  dont  rembarcation 
avait  chaviré  luttait  dans  les  flots  a  une  demi-Keue  du  rivage,  le» 
si«tirs  Lombard  et  Fouque,  aidés  de  deux  matelots  espagnole  qui 
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•e  iroovaîeni  sur  les  lieux ,  se  dirigèrenl  dans  tm  canot  \tts  le 
malbeureiix  nAuCiragé. 

Après  aYOÎr  afl^mté  les  pins  grands  dangers,  ils  virent  leurs  et 
forts  oouronnés  ém  sucoès ;  il  était  temps,  car  lorsqn^ils  retirèrent 
da  Tean  cet  infertuné,  il  avait  d^  perdu  connaissance. 

Méik'iHa  d^argtnt  à  ehacnn  des  saoveleors,  le  10  jofllet  1S45. 

PouaQDixR  (Pierre-Marius),  pompier  de  i**  classe  à  Toulon. 

Le  17  octobre  1839,  ^°  enfent  se  trouvait  suspendu  par  le» 
mains  à  un  palan  amarré  au  vaisseau  U  Fontmutj  ;  il  était  menacé 
d*une  chute  morlelle ,  lorsque  Pourquier,  se  laissant  fUer  le  loog 
d*un  (îlin ,  saisit  Vetifant  d*une  main,  et  se  soutenaut  de  Tautre  «  fl 
descendit  sur  le  <|«ai  sans  accident. 

Médaille  en  argent,  le  IC  juillet  1845. 

FomufAifis  (François  ) ,  maître  au  cabotage ,  commandant  la  bom- 
barde  la  Roêêlie. 

Le  17  janvier  1 845,  un  homme  tombe  à  la  mer  d*Qn  navire  Cran- 
fais  naviguant  bord  à  bord  avec  (a  Rosalie.  Voyant  Vimposaibilité 
où  était  ce  navire  de  gagner  le  vent  pour  v^iir  au  secours  de  cet 
homme ,  le  capitaine  Foumaire  manœuvra  de  manière  à  le  sauTer  ; 
H  y  parvint,  malgré  la  force  du  veot,  mais  non  sans  s'exposer  à  dé- 
mâter et  sans  courir  des  dangers  personnek. 
Médaille  en  argent  le  16  juillet  1845. 

CoiLiàu  (Yf  es-Marie),  quartier-maître  de  manœuvre  sur  la  cor- 
vette r  Héroïne, 

Le  nommé  Jaflry,  était  (ombé  du  beaupré  à  i*eau,  tandis  que  ia, 
corvette  VHéroine  lilait  de  cinq  à  six  nœuds  ;  au  cri  de  :  un  homme 
à  la  mer  !  le  sieur  Colleati  se  jeta  à  la  nage  pour  lui  porter  seo(Hars« 
et  se  dirigeant  ^ur  la  bouée,  la  lui  présenta;  mais  Jaflry,  dont  les 
forces  étaient  épuisées,  coulait  déjÀ,  quand  le  sieur  Golleau,  pion- 
géant  à  plusieurs  reprises ,  eut  le  bonheur  de  le  ramener  surTeau^ 
où  il  le  maintipt  jusqu'à  Tarrivée  du  canot,  et  à  ce  moment  Jaflry 
avait  enttèremedt  perdu  connaissance  et  se  serait  infaflUblenft^di 
noyé  sans  le  secours  de  Colleau. 

Dans  deux  autres  occasions,  cet  otEcier marinier  a  donné  des 
preuves  d'un  semblable  dévoueraenl. 

Médaille  en  argent,  le  19  juillet  1845. 

Villa  (Giovani) ,  dk  Joanai,  employé  des  ptots  et  chaussées. 

Le  ao  janvier  i845«  une  embarcation  ayant  chaviré  antre  le 

bassin  de  la  Reine  et  le  fert  la  Mousse  à  Oran,  le  sieur  Yella  recruta 

•ar-le  ekimpqaelqvies  hommes  dévoués,  et  résolut  de  sauver  Vé<]ui- 
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pi^  naufragé.  A  cet  effet,  il  arma  un  Ivateau 
première  tentative  fut  infructueuse.  Cepends 
perdant  point  tout  espoir  de  réussir,  arma 
(gn^ecque),  et,  malgré  Télat  affreux  de  la  r 
rilleuse  entreprise*,  qui,  cette  fois,  fut  courot 
mena  à  terre  cinq  hommes  vivants  et  un  nv 
n*existait  plus. 

Médaille  en  argent,  le  5  août  1845. 

Jjmgoiii  (Joseph),  patron  du  bateau  le  Gentil. 

Le  22  octobre  iâ44«  ic  sieur  Jacomi  a  sauvé,  au  péril  (le  sa  vie* 
deux  soldats  du  i''  régiment  de  chasseurs  d* Afrique,  qui  étaient #ur 
le  point  de  se  noyer  dans  la  mer  près  de  Dellys. 

Médaille  en  argent,  k  5  août  1845. 

Charnau  (Honoré-Julien},  maître  au  cabotage. 

Le  5  avril  i845,  Téquipage  du  navire  V Ernest- Arthur  a  fait 
preuve,  sous  ie  commandement  de  M.  Charnau,  de  beaucoup  Je 
résolution  et  de  courage  pour  sauver  Téquipage,  composé  de  nuif 
hommes,  de  la  goélette  portugaise  V Amitié,  menacée  de  couler  biM» 
par  suite  de  voie  d^eau. 

Médaille  en  argent  au  sieur  Charnau  et  gratifications  aux  autres  sayve- 
tenrs,  le  5  août  1845. 

M£YMi£u  (Jean  ),  matelot  de  i"*  classe  inscrit  à  Blay.e»  patron  de 
bateau. 

Le  a6  juin  i845,  le  sieur  Meynieu  s*est  jeté  tout  habillé  dans 
le  chenal  de  Blaye,  au  moment  de  la  pleine  mer,  pour  secourir  le 
sieur  Dubois,  ancien  pilote  lamaneur,  et  sa  femme  qui  venaient  d*y 
tomber,  et  qu*il  fut  assez  heureux  de  sauver. 
Médaille  en  argent,  ie  5  août  1845. 

Granduglia,  patron  de  bateau  sarde. 

Partie  de  "Marseille  le  8  février  1 845  avec  unecargaison  de  diverses 
marchandises  à  la  destination  de  Uorne,  là  tartane  fiançaise  la  Cq- 
mille-Augaste  fut  assaillie,  dans  la  nuit  du  a 3  au  s  A,  par  un  coup  de 
vent  de  N. ,  qui  lui  rompit  et  enleva  son  unique  mât.  LV-quipag^, 
composé  de  six  honunes,  y  compris  la  capitaine  Massi\bci«  ^(1^  l'im- 
pression de  la  terreur  que  leur  inspirait  la  situation  du  navii#  àw 
fort  de  la  tempête,  crut  que  le  bâtime.nt  ne  tarderait  pa»  à^trc 
en^outi  ;  il  se  jeta  clans  la  chabupe  qui ,  avec  Taasi^tapce  d'm^  ba- 
teau pêcheur  monté  par  cinq  hommes  vigoureux,  ne.parvint  Ji  Ji^rre 
qu*après  douze  heures  de  pénibles  efforts. 

Médaille  en  argent,  le  5  aoCit  1845. 
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Caomi,  brifftdSir  àm  douaneft  tardes. 

Ce  brindter  a  rendu,  k  Taide  de  douze  bommet,  on  service  d- 
gnalé  à  1  équipage  de  la  gondole  française  FAnnonoiaie,  qa*il  est 
parvenu  i  remorquer  jusque  dans  le  port  de  Porto-Venere»  oà  eUe 
a  trouvé  un  refuge  assuré  contre  le  mauvais  temps  qui  fexposMt, 
depuis  plusieurs  jours,  il  de  continueb  dangers. 

MédiiUeeo  argent,  le  5  aoèt  1845. 

Vaiiaio  (Antoine),  reeeveur  des  cboanes  k  Niestera  (Calabre). 

Au  mois  de  février  i845,  sur  la  plage  de  Nicotera  à  quelques 
tt9es  de  Gioja,  le  brick  français  le  Chéri,  capitaine  Magliaoo,  de 
Marseille,  monté  par  sept  bommes  d*équipage,  a  (ait  c6te,  et  na 
pas  tardé  k  disparaître  sous  les  flots,  mais  des  agrès  et  5,ooo  oolo- 
nades  ont  pu  être  sauvés  par  les  soins  du  sieur  Antoine  Vaiéna, 

IlédùUe  en  or,  le  14  août  1845. 

TamTi  (Joseph),  lieutenant  des  droits  indirects,  Napolitain. 
Liton  (Pascal) ,  conimis  de  la  régie  des  douanes,  Napolitain. 
Lomao  (Antoine),  idem. 

Ces  trois  bommes  ont  participé  au  sauvetage  de  la  bombarde 
française  la  Marie'AngéUqae ,  échouée  en  i844  dans  le  port  de 
Gioja  (Calabre). 

Médaille  en  argent  à  cfaaeon  des  trms  sauveteurs,  le  14  aoât  1845. 

Gbbmahi  (Antoine),  gabier  du  port  de  Toulon; 

Caeiset  (Pierre^Marie),  fusilier  au  3*  régiment  d*infanterie  de 

narine; 
Blàkc  (  Jean-Pierre),  caporal  pompier; 
pAoàs  (Dominique-Bernard  ),  pompier  de  i**  daaae; 
Martin  (Pierre),  idem. 

BoiT  (Jean-Baptiste),  second  maître  de  muceavre; 
FoRTtifi  (Cyprien) ,  contre-maitré  cidfat; 
AaaT,  oqvrier  de  kaqerie  à  vapeur; 
Dàinus  (  Jeaa-Pierre) ,  ouvrier  charpentier^ 

Ces  neof  individus  se  sont  le  plus  particulièrement  distingués  par 
lenr  dévouement  dans  un  incendie  qui  a  éclaté  dans  un  hangar  eo 
bois  situé  à  environ  m  mètres  en  dmors  du  Hourillon  et  à  liS.  do 
m«r  d*eneeinte.  Le  gabier  Germahi,  s*étant  aperçu  du  &u  è  sa  nais-, 
•ince,  a  donné  Talarme  et  a  porté  les  premiers  secours. 

Médaille  en  or  au  neamé  Germain. 

Médaille  en  argent  à  d^cun  à&ê  fauit  autres  individus ,  It^SOaeAI  lS4d, 
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G16HAC ,  (  soldat  au  2*  régiment  d^infitoterie  de  marine. 

Le  a4  JQiUet  i845,  ce  militaire  s^est  jeté  tout  habîHé  à  la  mer 
pour  sauver  un  jeune  enfant  qui  élait  tombé  dans  le  port  de  Brest, 
et  qui  se  serait  noyé  sans  celte  prompte  assistance. 
Médaille  en  aident,  le  23  août  1845. 

Payard  (Jean),  apprenti  marin,  embarqué  sur  le  Narval. 

Ce  marin  n*a  pas  hésité,  le  13  juillet  i845,  à  se  jeter  à  la  mer 
dans  la  rade  de  Toulon ,  pour  sauver  un  de  ses  camarades ,  lequd 
ne  sachant  pas  nager,  se  serait  hifailliblement  noyé  sans  ce  prompt 
secours. 

Médaille  d*argent,  le  23  août  1845. 

Lamadoub  (Yves-Marie) ,  maître  de  timonerie. 
RoBiicB  (Joseph-Marie),  idem. 

Ces  deux  officiers  mariniers  ont  pris  une  part  active  k  f  extinc- 
tion d*un  incendie  qui  a  éclaté  dans  la  ville  de  Bas  lia ,  le  4  juillet 
i845. 
Médaille  d*argeni  à  chacun  d*eux,  le  23  août  1845. 

Letbllibr  (Robert),  cultivateur. 

Le  10  octobre  i844i  le  sieur  Girel ,  s^étant  laissé  surprendre  par 
la  marée  sur  les  grèves  du  Mont-Saint-Michel,  était  exposé  au  plus 
sérieux  danger,  lorsque  le  sieur  Letellier,  se  jetant  courageusement 
k  }*eau,  parvint,  après  avoir  lutté  contre  les  obstacles  d*un  courant 
très-rapide,  à  ramener  Girel  sur  le  rivage. 

Médaille  d'argent,  le  3  septembre  1845. 

Lbgbkdrb  (Théodore-Louis) ,  quartier-maître  de  manœuvre ,  pa- 
tron du  bateau  l'Etoile  de  la  mer. 

Les  bateaux  de  Cancale  se  livraient  à  la  pèche  sur  le  banc  du 
Vîvier-ô-le-Mont,  le  i5  avril  i845»  lorsqu'un  coup  de  vent  de  N. 
N.  O.  éclata.  Us  rallièrent  promptement  le  port;  un  seul,  le  Tkéo- 
iote,  ayant  été  désemparé,  ne  put  suivre  cette  manœuvre,  et  se  vit 
dans  la  nécessité  de  subir  ai  ancre  la  bourrasque.  La  position  de  ce 
iMteau  était  des  plus  critiques  :  la  violence  du  vent  ayant  aug- 
menté, le  danger  devint  de  plus  en  plus  éminent. 

Cette  cruelle  situation  était  vue  et  appréciée  de  terre  ;  mais  on 
remarquait  peu  d'empressement  de  la  part  des  marins  qui  venaient 
eux-mêmes  d'échapper  à  ce  danger.  Cependant  le  sieur  Legendre, 
tyant  réussi  à  former  un  équipage  d*éUte,  appareilla  avec  son  propre 
bateau ,  qu'il  exposa  ainsi  comme  lui  et  ses  camarades  aux  chances 
d*an«entreprisevéritaUementpérille!|8e .  Après  diverses  n»anœuvrcs, 
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ii  parviul  k  Udcot  uoe  reaCM^qnc  à  bord  du  Tkéodan,  qu^il  rauieM 
BêUk  et  sauf  au  milieu  des  plus  grands,  dai^ers. 

Médaiile  d^arfeot  A  Ltgmdfft,  et  gratj£oBlîoa  «m  sapt  êatam tautumui 
qui  loDt  secondé  dans  sa  dangeceuse  enUeprisf ,  le  3  sepâembre  1845. 

R0U8SKL  (François),  maître  de  bateau. 

Le  i5  août  18^,  le  nooiiné  fioodard,  peidant  pied  près  de  II 
digue  de  Cancale,  fut  entraîné  par  le  courant;  il  avait  déjà  dispsru 
lorsque,  fruîdé  seulement  par  le  remous  que  produisaient  à  la  sur- 
face les  eflbrls  de  Boudard ,  k  aieur  Roussel  s  élança  tout  habillé, 
parvint  à  le  saisir  par  les  cheveux,  et  le  ramena  à  terre  privé  de 
connaissance. 
Médaille  d'argent,  le  3  septembre  1845. 

DiBOifNET  (Désiré). 

Un  jeune  homme  de  19  ans,  faisant  habituellemeut  les  voyages 
du  Guildo  k  Plancoét  sur  la  rivière  d* Arguenon ,  avec  des  charge- 
ments de  morue,  tomba  à  Teau  le  7  mai  i845.  Promptement  en- 
traîné par  la  rapidité  du  courant,  il  allait  périr  sans  le  courageux 
dévouement  du  nommé  Dibonnet  qui,  témoin  de  Facddent,  se  pré- 
cipita tout  babillé,  et,  après  avoir  plongé  deux  fois  inutilemetit, 
parvint,  à  la  troisième  tentative,  à  ramener  sur  Teau  le  naufragé, 
qui  (ut  recueilli  avec  son  sauveteur  par  un  bateau. 
Médaille  d'argent ,  le  3  septembre  1845. 

{UocLT  (Joseph-Charles),  patrou  du  Charlemagne, 

Deux  marins  du  quartier  de  Cancale  étaient  à  la  pèche  le  i5  sep- 
tembre i835,  iorsqu'il.H  furent  assaillis  par  un  ouragan  qui  Ht  50m- 
brer  leur  bateau.  Après  une  heure  et  demie  d'anxiété  la  pins 
cruelle,  durant  laquelle  il  avait  vu  disparaître  son  compagnon, 
Tun  d*eux  aperçut  une  embarcation  forçant  de  voiles  au  risque  de 
compromettre  la  vie  de  Téquipage  :  cette  embarcation  éfail  montée 
par  Kaoult.  Il  arriva  à  temps  pour  recueillir  ce  malheureux ,  qui , 
totalement  épui.5é,  allait  être  englouti  par  les  flots. 
Médaille  d'argent,  le  3  septembre  1845. 

Paul  (Edouard),  marin  de  Saint-Servan. 

Le  20  février  j84i,  un  voiturier,  voulant  accomplir  un  dernier 
voyage  de  Saint-Malo  à  Saint-Servan  avant  Tènvahissement  de  la 
marée,  (ut  atteint  par  le  courant  vers  le  milieu  du  chenal.  La  mer 
moulant  avec  rapidité  allait  submerger  la  voiture,  lorsque  le 
nommé  Paul,  employé  dans  un  chalant,  se  jeta  tout  vêtu  k  la  cner« 
et  parvint  k  retirer  de  la  voiture ,  d'abord  un  enfant  qu  Q  vinl  dé- 
poser à  terre;  puis,  la  môre  de  cet  enfant,  qu'if  réussit  également 
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à  ramener  au  rivage  malgré  la  violence  da  couraiH  et  la  subttt 
éléyaiion  des  eaux. 
Médaille  d'argent,  le  3  septembre  1845. 

BozÉ  (Joseph). 

Le  a6  mai  i845,  un  marin  de  la  commune  de  Pertuil  se  bai- 
gnait dans  Télang  du  moulin  de  Marée  de  Fosse-More  ;  ne  sachant 
pas  nager,  il  fut  enlevé  et  promptement  englouti.  Le  sieur  Roaé, 
qui  passait  alors  sur  la  chaussée  de  l'étang,  averti  par  les  cris 
que  poussaient  plusieurs  personnes,  se  précipite  tout  habille, 
plonge  trois  fois,  saisit  par  une  jambe  Thomme  qui  se  noyait,  qu'il 
ramène  sur  T^u.  Malheureusement,  en  ce  moment,  les  évantails 
du  moulin  venant  à  s'ouvrir,  mirent  de  nouveau  en  danger  la  vie 
de  l'un  et  de  l'autre  ;  mais  les  efforts  déses))érés  de  Rozc  furent 
couronnés  de  succès. 

Médaille  d'argent,  le  3  septembre  1845. 

Le  Garff  (Edmc-Françoisj ,  quartier-maître  de  manœuvre  sur 

la  frégate  VArmide. 

Ce  mann  a  fait  preuve  d*un  courageux  dévouement  en  se  jetant 
dans  les  flots  pour  sauver  le  nommé  Curo,  novice  de  l'Amdde, 
qui  était  tombé  à  la  mer  en  rade  de  Lorient. 

MédaiHe  d*argent,  le  3  septembre  1845. 

Palmas  (Antoine) ,  matelot  de  2*  classe,  sur  le  brik  le  Cerf, 

Dans  la  nuit  du  a  i  au  33  avril  i845,  ce  matelot  s'est  jeté  à  )a 
mer,  en  rade  de  Beyrouth,  pour  sauver  un  apprenti  marin  j|[ui ,  ne 
sachant  pas  nager  et  ayant  à  lutter  contre  une  houle  d'ouest  Irès- 
forte,  se  serait  infailliblement  noyé  sans  ce  prompt  secours. 

Médaille  d'argent,  le  12  septembre  1845. 

ViGOR  (François-Michel),  matelot  du  quartier  de  la  Hougue. 
Le  9  août  i845,  ce  matelot,  patron  du  bateau  de  péclie  le  Vie- 
tor-Henriette,  a  sauvé,  dans  l'ouest  de  la  jetée  du  Havre  et  par  un 
temps  effroyable,  le  nommé  Lcbrasseur,  matelot  à  bord  du  sloop 
naufiragé  le  G  ut  lave. 

Le  matelot  Vigor  se  recommande  par  des  actes  de  dévouement 
qui  lui  ont  déjà  valu  une  médaille  en  argent. 
Médaille  d'or,  le  12  septembre  1845. 

Hkbpiv  (Frédéric),  fourrier  à  bord  du  Rôdeur. 

Ce  marin  s'est  jeté  tout  habillé  dans  le  bassin  du  Roi ,  au  Tré^ 
port,  pour  porter  secours  au  sieur  Gossot,   septuagénaire,  qui^ 
sans  ce  courageux  dévoûment,  s'y  serait  infailliblement  noyé. 
Médaille  d argent,  le  12  septembre  1845. 
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La  tieiir  Badey  a  fidt  acted'on  ooorageox  dérooeinentvles  5  sep- 
tembre i834t  s4  ftvril  i84a  et  7  janvier  i845«  en  se  portant  ao 
secours  de  trois  personnes  qui  étaient  en  danger  de  pénr  dbasks 
flols. 
Médaille  d'tf^Dt,  le  12  M^tembre  1845. 

Adam  (Noël),  charpentier-calfat,  àCherbonrg. 

Cet  homme  est  auteur  de  plusieurs  actes  de  sauvetage  qaB  • 
accomplis  en  i835  et  i844«  à  Tégard  de  personnes  qui,  sans  soa 
assistance,  se  seraient  infailliblement  noyées. 

Médaille  d'argent,  le  12  septembre  1845. 

LiBORZB  (François-Marie  ) ,  âgé  de  1 1  ans. 

Le  7  iuillel  i845,  cet  enfant  s*est  jeté  à  ia  mer,  dans  le  port  de 
Laberildut,  pour  sauver  un  enfant  de  i3  ans  qui  s  y  baignait,  et 
qui,  sans  la  prompte  assistance  de  Lebonie,  aurait  évidemment 
péri. 

Médaille  d'argent,  le  12  septembre  1845. 

GuRTLER  (  Françoîs-Hippolyte) ,  ouvrier  d'artillerie  de  marine. 

Le  1 7  août  1 845 ,  ce  militaire  s*est  jeté  tout  habillé  à  la  mer 
pour  sauver  un  enfant  de  dix  ans  qui  était  tombé  à  Teau  près  de 
la  Cale-aux-Virres ,  à  Boest ,  et  qui ,  ne  sachant  pas  nager,  se  serait 
infidUiblement  noyé  sans  ce  généreux  secours. 

Médaille  d'argent,  le  17  septembre  1845. 

BoNHET  (Pierre-Théophile)»  sergent  d'armes  sur  le  brik  le  lias- 
signoL 

Le  a 6  septembre  1 845,  le  nommé  Massieu ,  matelot  de  i**  daase, 
étant  tombé  à  la  mer  en  voulant  passer  du  ponton  à  bord  du  brilu 
ie  sieur  Bonnet  se  porta  vivement  à  son  secours,  et  parvînt  à  k 
sauver.  Cet  acte  est  d  autant  plus  méritoire  de  la  part  du  sieur  Bon- 
net, qu*il  avait  élé  fortement  enlacé  par  le  nommé  Massieu ,  et 
qne ,  vu  le  peu  d*espace  qui  existait  entre  le  ponton  et  le  brik  que 
Ton  n  avait  pu  immédiatement  écarler  Tun  de  Tautrc ,  il  couFast 
risque  d*étre  resserré  et  écrasé  entre  les  deux  navires. 

Médaille  d*argent,  le  1 1  octobre  1845. 

Paul  (Jean-Marie) ,  matelot  de  3*  classe  sur  la  Belltt-Poule. 

Ce  matelot  a  donné  de  nombreuses  preuves  de  dévouement  en 
sauvant  plusieurs  de  sas  camarades  tombés  k  la  mer. 
Médaille  d*argeot«  le  20  octobre  1845; 
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BiG<HN  (Adolphe),  enfant  de  troupe  au  12*  léger. 
PfocoLAS  (Julien-Paul-Laurent). 

Le  8  juin  i8â5,  Bigoin  et  Nicolas  te  (rouvaient  sur  la  jetée  de 
Frontignan  au  moment  ou  deux  individus  disparurent  dans  les 
flo(s.  Hs  n*hésit^rent  point  à  se  jeter  à  la  mer  pour  les  secourir,  et, 
après  beaucoup  d*efforts  et  de  persévérance,  ils  les  ramenèrent  au 
nvage  Tun  après  Tautre. 
Médaille  d*argent,  le  6  novembre  1845,  à  chacun  des  sauvetears. 

Costa  (Valentin),  patron  des  douanes,  à  Alger. 

Dans  la  nuit  du  la  juin  i84S,  ce  marin  est  parvenu,  par  ton 
empressement  et  son  habileté,  k  retirer  d*une  position  extrêmement 
dangereuse  le brik  napolitain  Madona  del  Carminé,  qui,  en  voulant 
venir  au  rivage,  s*était  jeté  sur  les  blocs  qui  forment  rextrémilé 
du  môle. 

Le  patron  Costa  a  déjà  reçu  une  médaille  d*argent  pour  d  autres 
faits  de  sauvetage  dans  lesquels  il  a  (ait  preuve  de  dévouement. 
Médaille  d*or,  le  8  octobre  1845. 

SiBBB   (Pierre-Jean),  sous-brigadier  des  douanes  à  la  Basse- 
Franque. 

Le  ao  avril  i845 ,  le  nommé  Serée  a  fait  preuve  de  courage  et 
de  dévouement  en  se  portant  au  secours  de  deux  bateaux  espagnob 
exposés  à  périr.  Les  manœuvres  de  ces  bateaux  démontrant  le  peu 
de  connaissance  qu  avaient  des  lieux  les  liommes.qui  les  montaient. 
Serré  s^est  embarqué  dans  la  frêle  yole  de  la  douane,  et  B*est  avancé 
de  manière  à  pouvoir  les  guider  par  des  signaux.  Les  bateaux  sont 
ainsi  parvenus  près  de  la  rive  ;  des  amarres  lancées  et  saisies  par 
Serée ,  qui  s*était  jeté  dans  l'eau  à  cet  effet,  serrirent  à  les  haler  et 
à  les  met^  à  Tabri  de  tout  danger. 
Médaille  d'argent ,  le  8  octobre  1845. 

Garau  (Isidore),  matelot  à  bord  du  bateau  le  Jean-Louii. 

Le  ig  juillet  i845 ,  le  nommé  Garau  a  couru  qudqne  danger 
en  cherchant  à  sauver  le  nommé  Daten ,  mousse  du  Jean-Loais, 
tombé  à  la  mer.  Il  s*élait  jeté  à  la  mer  au  secours  de  cet  enfant, 
maisles  forces  lui  manquaient;  alors  le  sieur  Peroneille,  capitaine 
«le  ce  bateau ,  et  le  matelot  Bertrand ,  lui  sont  veous  en  aide.  Us  se 
sont  précipités  à  la  mer,  et,  peu  après,  tous  ont  été  recueillis  par 
ia  chaloupe  du  bateau  les  TraU-Frères, 

Médaillé  d'argent,  le  8  octobre  1845. 

Robert  (Antoine-Etienne),  patron  de  bateau. 

Ce  patron  de  bateau  a  pu,  avec  son  équipage,  sauver  celui  de  la 
chaloupe  le  Jemmapes,  qui  avait  chaviré  en  rade  de  Toulon. 
Médaille  d'argeot,  le  8  octobre  1845. 
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I.DCQCBT  (Loiiit46«n),  c«pilttne  ao  long  amrs. 

Le  a  ftvril  1844,  le  brik  de  commerce  U  Cygne,  commandé  par 
le  capîtaâiie  Ghaone,  ayant  poor  second  le  sieur  Liiequet,  a  servi 
de  renifle  à  4&o  nersonnet  feyant  devant  les  noirs  insoi^éa  qui  ve- 
naient a  envahir  la  ville  des  CÎayei  (  Haiti). 

Le  sieni'  Lucqoet  est  allé  prendre  à  terre  les  malbeoreox  habi- 
tants qui  abandonnaient  leur  ville  livrée  an  pillage ,  et  les  a  con- 
duits à  bord  du  Cygne,  oà  ils  cherchaient  un  reloge.  ' 

MédaUle  «Tor,  le  8  octobre  1845. 

GoNvaan  (Joseph-Jean-Baptiste),  aspirant  pilote. 

Le  8  aoAt  1 84 S,  la  tartane  de  commerce  Madona-del-Baon-Càn" 
gUo,  sous  paviUonpontifical ,  a  couru  des  dangers  rtels  â  la  sortie 
du  port  de  Marseiue  ;  le  sieur  Gonfard  a  (ait  preuve  dé  coorage  et 
d*habileté  en  celte  occasion.  Arrivé  au  secours  du  bâlimenC  en 
perdition,  et  ne  pouvant,  à  cause  de  Timpétuosité des  vagues.  Ta* 
Dorder  avec  son  bateau ,  il  8*est  fait  mettre  sur  le  mole  en  construc> 
tion,  d*où,  saibissant  le  moment  propice,  il  s*est  élancé  dans  sa 
chaloupe  au  milieu  des  brisants,  et  a  atteint  la  tartane,  qu^i!  est 
parvenu  k  retirer  de  la  position  critique  011  elle  se  trouvait 

Médaille  d^trgent,  le  S  octobre  1845. 

Couette  (Jacques-Toussaint),  mesureur  public  k  Marseille. 

Cet  homme,  a  sauvé,  au  péril  de  sa  vie,  le  8  juillet  iS45,  le 
sieur  Gentry,  lequel ,  en  se  baienant  à  Tentrée  du  port  de  Marseille, 
courait  le  plus  grand  danger  de  se  noyer. 

Médaille  d'argent,  le  8  octobre  1845. 

SiMiAïf  (Honoré- Victor),  agent  de  police  à  Marseille. 

Le  1 5  juin  i845,  à  to  heures  du  soir,  le  sieur  Siniian  s*esiîeU 
dans  k  bassin  du  port  de  Marseille  peur  en  retirer  une  femme  €|«i 
venait  d*y  tomber,  entre  deux  bateaux  de  servitude. 

Médaille  d*atgeoi ,  le  8  octobre  1845. 

Lefevee  ( Jeiui-Touasaint) ,  matelot  de  1"  classe,  embarqué  sar 
le  cutter  U  Renard. 

Cm  matelot  a  &illi  être  victime  de  son  courage  lors  d'un  îneendie 
qui  éclata  cbes  un  boulanger  de  Granville  dans  la  eoirém  du 
i4  septembre  i845.  Il  fui  un  des  premiers  à  se  porter  an  feu  et  à 
monter  sur  la  toiture  du  four  enflammé.  Frappé  par  le  jet  ci*une 
des  pompes  an  moment  où  il  travaillait  des  deux  mains  à  décou- 
vrir la  maison,  il  lit  une  chute  quia  manqué  lui  être  funeste. 

M<maille  d^argent,  leô  novembre  1845. 
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Lesolbu  (  Jean* Joseph.)  •  patron  de  biteau.»  àBmk. 

Ce  marin  s*empressa  de  venir  au  secours  du  bateau  de  pèche  le 
CouragevLX,  qui  avait  sombré  le  3o  juillet  1 845  •  et  dont  Téquipage, 
composé  de  k  hommes,  était  exposé  au  plua  g^raad  péril. 
Médaille  d^argent,  le  6  novembre  1845. 
Pèllon  (Paul-Marie) ,  patron  du  sloop  le  Khuon, 

Ce  maria  s^est  jeté  k  la  mer,  le  17  septembre  i845,  pour  sauver 
le  nommé  Sévézan ,  journalier,  qui,  sans  ce  secours,  se  serait  noyé. 
Médaille  d'ai^ent,  le  6  novembre  1845. 

Lbfun  (Sulpice-Marie),  ouvrier  pompier  du  port  de  Brest. 

Cet  homme,  décoré  d'une  médaille  d'argent  pour  avoir  contribué 
k  l'arrestation  de  forçats  évadés ,  action  qui  mit  en  danger  son  exis-> 
tence,  a  été  blessé  assez  grièvement  par  un  condamné  échappé,  à 
la  poursuite  duquel  H  s'était  élanCé,  de  concert  avec  le  pompier 
Moysan. 
Médaille  cTor,  le  0  novembre  1845. 

Mah^  (Marie-Joseph) ,  horloger,  à  Lorient.  «JT 

Bertig  (Pierre-Marie),  âgé  de  i3  ans.  ^\ 

Le  3o  juillet  i845,  un  enfant  de  11  ans  (Jean  Belz),  qui  se 
baignait  avec  d'autres  enfants  dans  la  rivière  d'Auroy,  fut  entraîné 
par  le  courant;  le  jeune  Kerserho,  âgé  de  12  ans,  se  précipite  à  son 
secours ,  mais  il  est  également  entraîné.  À  la  vue  de  cet  événement, 
Marie-Jeanne  Lotodé ,  femme  Quer,  veut  secourir  ces  deux  en- 
fants; son  pied  glisse  en  tendant  la  main  à  l'un  d'eux,  et  tous  trois 
étaient  exposés  k  périr,  lorsque,  aux  cris  des  femmes  qui  étaient 
témoins  de  celte  scène,  accourut  le  sieur  Mahé.  11  se  précipite  tout 
habillé,  plonge,  et,  après  beaucoup  d'efforts,  parvient  k  ramener 
à  ferre  la  femme  Quer,  qui,  elle-même ,  tenait  le  jeime  Bdx;  sur  ces 
entrefaites ,  le  jeune  Berlic  s'élança  «au  secours  de  Kerserho  qu*il 
sauva  d'une  mort  certaine. 

Médaille  d*argeat  au  sieur  Mahé  et  à  Bertic ,  et  une  gratification  k  la 
femme  Quer,  6  novembra  1845. 

M^sflom  (Jean-Laurent) ,  voltigeur  au  d*  riment  de  ligne. 

Le  13  août  18&5,  ce  militaire  a  couru  le  danger  de  perdre  la  vie 
en  sauvant  un  enfant  tombé  à  la  mer  dans  le  port  de  Palais  (Belle- 
Ilej. 
Médaille  d*argeat,  le  ô  novembre  1845. 

SiLVBSTiuB  (Aimé- Anselme),  maître  au  cabotage,  inscrit  à  Belle4ie. 
Le  3  août  i845,  ce  marin  a  sauvé,  au  péril  de  ses  jours,  un  en- 
iant  de  huit  ans  tombé  dans  la  Loire,  à  Nantes. 
Médaille  d*arge&t,  le  ô  novembre  1845. 
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Lbboux.  matd^t  àm  doouMt,  à  la  Rocbe-Bemard. 

Le  i4  Mpl«nibre  i8A5,  la  cfaaloiipe  h  Bon-Marin,  «ksœodaot 
la  VSaioa  au  monMot  d*iioe  violente  tompète,  lîit  entraîné  par  la 
force  du  courant  entre  denx  rochers ,  où  die  eût  coiiry  le  riscjoe 
de  cooler,  li  les  employés  des  douanes  de  la  Rodie-Bernard  ne  le 
fassent  empressés  de  loi  porter  secours.  Le  sieur  Dréanô ,  palroo 
du  Bon-Mmn,  qui  était  ivre,  ayant  voulu  donner  la  main  à  la  ma- 
ocBuvre  générale,  tomba  à  Teau;  emporté  par  le  reflux,  il  aHait 
périr  indubitablement,  lorsque  le  matdot  Leroux,  se  jetant  dans 
une  vole,  le  saisit  par  les  cheveux,  et  parvint,  an  risque  de  &iif 
diavirer  ce  firMe  esquif,  à  ramener  le  naufiragé. 

Médaille  d^argeat.  le  6  novembre  1845. 

BàaAnBAu  (Pierre),  patron  de  bateau. 

Le  aienr  Eck,  capitaine  du  brik  la  Marie,  qui  venait  de  Aire 
naufrage  sur  la  côte  des  SaUes-d*01onne ,  s'était  réfugié  dans  la 
grande  hune ,  où  il  se  trouvait  depuis  qnatorxe  heures  et  dans  une 
position  désespérée,  lorsque  la  Céline,  qui  Tavait  aperçu  «  parvint  à 
accoste^  le  navire  naufragé,  sur  lequel  ta  mer  brisait  avec  une  vio- 
lence qu*il  était  périlleux  d'affronter,  et  put  recueillir  le  capitaina 
EcL 
Médaille  (Targeat,  le  6  novembre  1845. 

yuRiàiiB  (Jean),  quartier-maitrc  de  manœuvre,  inscrit  à  Bor- 
deaux. 

En  i836,  1837  ^^  1S39,  Verrière  a  accompli  dififerents  actes  de 
sauvetage  pour  des  personnes  qui  étaient  tombées  à  la  mer,  et 
qu'il  est  parvenu  k  sauver  de  la  mort  après  avoir  couru  lui-même 
le  risque  de  perdre  la  vie. 

Médaille  d'argent,  le  6  novembre  1845. 

FiLLON  (Jean-François-Antoine),  sous-brigadier  des  douanes  à 
Marseille. 

Le  aS  juin  i845.  cet  employé  des  douanes  a  (ait  preuve  d'un  cou- 
rageux dévouement  en  affrontant  une  mer  furieuse  pour  a&er  se- 
courir le  sieur  Verbengen  au  moment  où  celui-ci,  voulant  sauver 
un  de  ses  amis  qui  se  noyait,  allait  périr  lui-même  victime  de  son 
humanité. 
Médaille  d^argent,  le  0  novembre  1845. 

Cassistrb  (Pierre-Victor) ,  patron  du  l>ateau  le  Victor. 

Le  i5  septembre  i8ii5,  le  bateau  dépêche  le  Victor  ayant  été 
submergé  par  une  grosse  mer,  le  sieur  Cassistre  s'est  successive- 
ment jeté  trois  fois  à  Teau  pour  sauver  et  ramener  à  bord  de  son 
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bateau  ïoù  les  vagues  les  avaient  emportés .  deux  matelois  èl  le 
mousse,  qui  composaieat  sou  équipage. 
Médaille  (Targent,  le  6  novembre  1845. 

DoLS  (Anlonîo),  commandant  le  brick-goêlette  espagnol  Virgen 
del  Carmen, 

Le  brick-goélette  de  commerce  français  le  Rhône,  du  port  d'Arles, 
capitaine  Claude  Martin,  parti  deBône  le  i3  novembre  i845,  avec 
un  chaiigemen^e  pierres  de  laille  en  destination  d*Alger.  a  sombré, 
dans  la  matinéo  du  1 4 ,  à  3o  milles  du  cap  Treux. 

Au  moment  où  le  navire  coulait  bas,  l'équipage ,  au  nombre  de 
huit  personnes,  le  capitaine  compris,  put  se  réfugier  dan^  U  cha- 
loupe; mais  il  allait  périr  par  la  grosse  mer,  lorsqu'il  fut  rencontré 
par  le  brick-goêlette  espagnol  Virgen  del  Carmen.  Le  capiuine  Dois, 
commandant  de  ce  navire,  qui  se  rendait  à  Mahon,  recueillit  avec 
dévouement  les  marins  français,  et  se  détourna  de  sa  route  pour 
les  déposer  dans  la  baie  de  Roses,  où  ils  ont  été  débai^ués,  et  où 
fls  ont  été  rapatriés  par  les  soins  du  vice-consul  de  France. 
Médaille  d*or,  le  17  novembre  1845. 

Dbrmit  (Pierre- Alphonse),  capitaine  au  long  cours,  comman- 
dant le  navire  le  Jules. 
DBVARnsDi,  second  de  ce  navire. 

Ce  bâtiment  a  été  assez  heureux,  le  a  novembre  i845,  pour  sau- 
ver le  sloop  aîiglais  le  Supérieur,  qu'il  rencontra  un  peu  au  N.  de 
rSc  Marguerite,  entièrement  désemparé  et  monté  par  dix  hommes, 
qui  manquaient  de  vivres  et  d'eau  depuis  quelques  jours.  Nul  doute 
que  ces  malheureux  naufragés  n'eussent  pén ,  sans  les  prompts 
secours  qui  leur  ont  été  portés  par  le  brave  capitaine  Dermit, 
qui  n'a  pas  hésité ,  malgré  la  saison  dangereuse  pendant  laquelle 
le  navire  le  Jules  naviguait,  à  s'arrêter  aussitôt  qu'il  aperçut  le  pa- 
villon anglais  en  détresse,  et  d'envoyer  son  second,  M.  Devarieux, 
à  bord  du  sloop  avec  des  vivres  et  plusieurs  hommes,  pour  réparer 
ua  peu  ses  avaries.  Le  capitaine  Dermit  ayant  d'ailleurs  appris  que 
ce  bâtiment  anglais  était  hors  d'état  de  naviguer,  le  prit  à  la  re- 
morque ,  et  le  conduisit  dans  le  port  de  la  Guayra ,  ou  il  le  remit 
à  la  oisposition  du  consul  de  S.  M.  Britannique. 

Peu  de  jours  après  ce  sauvetage ,  se  trouvant  dans  le  port  de 
Puerto-Cabello,  le  ccupitaine  Dermit  s'aperçut,  à  onze  heures  du 
soir,  que  ie  feu  était  a  bord  do  la  gdëlette  américaine  Joiui,  et  que 
ce  bâtiment,  dont  tout  i'^équipage  dormait,  allait,  sans  de  prompts 
secours,  devenir'  la  proie  des  flammes,  il  s* élança  dés  lors  avec 
quelques-uns  de  ses  matelots  sur  le  navire  si  gravement  menacé, 
*l  fit  preuve,  dans  celte  circonstance,  d'un .poiirage,  d'un  sao^- 
Tome  1.— 1846.  46 
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froîd  et  d'an  empretsemettl  tek,  qu*il  se  readit  OMiltre  de Finotodie 
avftot  ie  réreîl  do  ctpiuiiie  aoiMadn. 

MédûJle  d'or  à  If.  Dennit, 

llédaille  d'imnl  à  M.  Déramos; 

Le  10  Dovendire  I8A5. 

Par  déddon  de  H.  ie  miDÎstre,  eo  date  c'a  as  norembre  i8i5. 
des  médaillet  ont  été  décernées  aux  marins  roilitaireii  et  ouvrienda 
port  de  Toulon  qui  se  sont  particulièrement  distingués  dans  TioceB- 
die  du  Moorillon ,  savoir  :  • 

Des  médailles  e«  or 
Auft  sieurs  : 
CHàEBRT  (Noèl) ,  chef  de  section  des  gabiers  ; 
Vbuel  (Louis-Augustin),  gabier  volant; 
DissuRGMi  (Joseph),  pompier  de  i"  classe; 
Habdisson  (Louis),  pomjpierde  déclasse; 
Dbprat  (Honoré)»  aide-fontenier ; 
GoifDiiA3i  (Jean),  contre-mai tre  charpentier; 
Vauganc  (Louis-Alexandre),  mai tre fondeur; 
Jcmi  (Eugène-Claude),  contre-maître,  idem; 

Des  médailles  eo  argent 
Aux  sieurs  : 

BoDziN  (Casimir-Gervais) ,  magasinier  sur  le  Triimi; 

CADiàRK  (Pierre) ,  maître  califat  sur  le  Soavermn; 

Barthblbmt maître  voilier  du  Panama; 

Martbac  (Auguste),  aide-mécanicien  du  Narval; 

FBAMçoisJYalentin),  boulanger  sur  VOrénoqae; 

MiLLOR  (  Etienne  ) ,  matelot  à  la  division  de  Toulon  ; 

Lamotts  (  Joseph  )t  idem; 

Pbrbimomd  (André),  iîmHer  ou  S*  régiment d*inlaaterîe  de  ma- 
rine; 

GAmBBT  aillé  (Jpsqd^),  tambour-itiajor  au  3*  régIqvAt ji^ittfcm- 
terie  de  marine  ; 

Beuk  (Pierre),  sergentmajor,  idem; 

Coiïiia  (Jean-Baptiste ,  sergent  d*artillerie  de  9uurine; 

DàftaDiT  (Pierre-Antoine),  canonnier  d*artîilertè  de  marine; 

MoRBL  (Françob),  aetgent  à  la  a*  compfgoie  d*oavrten  dWtil- 
lerie  de  «anne;  ^^ 

PiTOT  (Pierre^ugoste),  ouvrier  à  h^  même  compifnie; 

TovcAS  (Engèae-Ladidaa) ,  écrivain  attaché  à  la  diredioa  ; 

GaiMAvn ,  soldat  au  butaiUon  de  zouaves  ; 
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fjUiGoiRB  (Baiiiiélemy),  aide-pompier;   . 

Abbillr  (François),  idem; 

PuNCT  (Jean-César),  pompier  de  l'^^iantt 

Gblli  (Étienne-Jeati),  idem; 

Balmodssièrbs  (Louis) pompier,  de  2*  classe^ 

JouL^  (Jean) ,  pompier  de  3*  dasse  ;  ^ 

Brcinb  (Jean-Pierre),  contre-mattre  ma^n; 

Pascal  (André-Hyacinthe),  idem; 

JusTimANi  (Louis),  ouvrier  fondeur; 

BoNNBFOT  (Lazare),  iiêm; 

Gahdolphb  (Antoine),  idem.; 

CoRPOHNiBB  (Désiré),  idem; 

VuLBiA  ( Etienne )v  journalier  fondeur; 

Majisbillb  (Jean^ptiste),  ûfeifi; 

Rbhaud  (Charles) ,  idem. 

Ahmord ,  patron  de  bateau,  maure^ 

Le  i5  juillet  i845,.le  bateau  de  pèche  inAigèoe  tAidui^  vettanl 
de  Dellys,  monté  par  le  patron  Ahmoadei  trois  marins  mauMs, 
aperçut,  à  a  milles  au  N.  du  cap  Matifoux,  une  baïque  chavirée. 

Quoique  le  vent  tài  violent^  et  la  mer  très^grotae,  le  patron  Ah- 
mond  manœuvra  pour  secourir  les  nauGragésv  Après  de  pèoihles 
^brts,  il  parvint  à  recueillir  les  trois  marins  qui  montaient  Tem* 
barcation  chavirée ,  laquelle  fut  ensuite  relevée  et  ramenée  à  Alger 
par  les  aeins  des  mêmes  sisuveteurs. 

MéfkiUs  d^tfgeot»  ie  SO  novembre  1845. 

BoYABD  (Jean-Claude) ,  patron  de  canot ,  à  Dunlérque* 

Dans  la  nmt  du  4  an  5  octobre  i845 ,  le  nommé  Boyard  sauva . 
avec  le  concours  des  deux  marins  oui  composaient  Téquipage  de 
son  canot,  Téquipeffe  de  h  Jenn^Àmcmia,  qui  était  au  moment 
de  disparattre  dans  les  flots.  Malgré  Tétat  viàeotde  la  mer.  Boyard . 
en  entendant  les  cris  de  détresse  des  marins  de  la  immê'Amtmda, 
ii*héfita  pas  à  mancnivrer  pour  les  secourir,  et  il  parvint  à  ie.i 
snnver. 

lIMuHe  d*argeDt,  ie  29  novembre  1S45. 

LsainiF  (  Ambroise  ) ,  baigneur  au  Tr^port. 

Cet  bemme  a  donné  en  maintes  ctrcenatanees  des  preuves  de 
dévouement  :  une  médaille  d*argent  lui  fut  décernée  en  1829,  P^"^ 
avoir  contribué  à  sauver,  au  péril  de  sa  vie,  tiois  marina.  Depuis 
lors,  six  autrp  personnes  lui  doivent  la  vie,  par  des  ades  de  eou- 

46. 
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rageux  dévouement  qu*il  a  accomplis  en  i835,  iSSy,  i8&a,  i843 
et  1865. 
MétUille  en  or,  le  29  novembre  1S45. 

Legltot  (  Louis)  »  préposé  des  douanes,  à  Saint^Servan. 

Le  6  juiHet  i845 1  le  sieur  Leguyot  s*est  précipité  du  quai  de 
Sillon  pour  jtrracher  à  la  mort  le  nommé  Lemire  •  qui  avait  perds 
pied  en  se  baignant ,  et  qui  allait  disparaître  sous  Teau. 
MédaiUe  en  argent,  le  99  novembre  1845. 

Babbotin  (Isaao-DaDielAntoine]»  aspirant  pilote. 

Le  lougre  T Espérance,  monté  par  quatre  hommes,  allant  de 
Bajonne  à  la  Rochelle  et  .à  Rochefort,  fut  assaflU  le  7  octobre 
i84&,  à  6  lieues  dans  le  S.  O.  deChassiron,  par  un  lemm  affiieux. 
Il  lenia  de  se  réfugier  dans  la  Gironde;  mais  il  avait  dé;à  perdu 
son  mât  de  misaine  et  son  beauoré.  Une  brume  épaisse  dérobait 
d'ailleurs  la  terre  et  les  bouées  placées  à  Feutrée  do  fleuve.  Le  na- 
vire, £illgué  par  les  coups  de  mer,  ne  gouvernait  plus  et  se  trou- 
vait au  milieu  des  brisants,  lorsque  le  sieur  Barbotin,  qui  fuyait 
lui-même  devant  le  temps,  se  dévoua  pour  sauver  Féquipage  de 
VEtpérmœe,  D  ne  pat  prendre,  la  première  fois ,  dans  sa  <au£)iq)e, 

ri  le  capitaine  et  deux  matelots  qu*il  alla  déposer  à  Royan  ;  puis 
revint  à  bord  de  VEtpérance,  et    parvint,  après  des  eSorls 
înouSs,  à  recueillir  le  mousse  du  bâtiment. 
Médaille  dWgent,  le  29  novembre  1845. 

FoDQCK  (Jean  ) ,  sous-patron  des  douanes,  à  Marseille. 

Un  violent  coup  de  vent,  spontanément  survenu  le  i5  sep- 
tembre i8â5,  a  mis  en  péril  plusieurs  embarcations  sur  la  rade 
de  Marseille  :  un  bateau  de  pèche,  le  Victor,  fut  submergé  à  une 
aa»ez  grande  distance  de  la  côte  d'Endoume,  et  son  équipage,  com- 
posé de  quatre  personnes,  était  menacé  d*nne  perte  inévîlable, 
lorsque  le  sieur  Fouque  se  porta,  avec  deux  autres  marins,  dans 
une  embarcalàen,  au  secours  des  naufragés.  Ces  malheureux,  ex- 
ténués de  fatigue,  furent  recueillis  dans  ceUe  end)arcation ,  puis 
conduiU  à  terre ,  et  soignés  dans  la  maison  du  sieur  Fouque  ;  mais 
loiir  bateau  allait  au  gré  des  flols,  et  tout  faisait  craindre  qn*il  ne 
fût  perdu  pour  eux.  Les  sauveteurs ,  à  peine  échappés  k  ua  pre- 
mier danger,  n'hésitèrent  pas  â  s'exposer. de  nouveau;  ils  repri- 
rent la  mer,  et,  api-ès  des  efforts  inouïs,  ils  rentrèrent  dans  le 
petit  pori  d'Endomne,  ayant  à  la  remorque  le  bateau  k  Victor j 
dont  ils  prévinrent  ainsi  la  iniînc. 

yédatllc  d!argeat  à  Fouque  et  gratiticatioas  au\  deux  autres  sauveteur», 
le  ^  Dovmbre  1845. 
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RiMiGNARD  (Toussaint-René-Marie,)  matelot  de  2*  classe. 

Dans  la  nuit  du  i^  au  i5  novembre  i845,  on  bîssait  le  canot 
major  de  V Océan,  et  celte  opération  était  presque  terminée,  lorsque 
le  garant  de  Tarrière  cassa.  L*embarcation  retombant  avec  violence 
resta  suspendue  par  une  extrémité  sur  le  porle-manteau  de  Tavant. 
Dans  ce  moment,  le  quarller-maftre  Germain,  patron  du  canot, 
eut  le  bras  droit  horriblement  fracturé  et  fut  lancé  à  la  mer,  qui 
était  alors  très-houleuse.  Le  mat^t  Rémigoart ,  qui  se  trouvait  de 
faction  dans  la  première  batterie  au  pos!e  de  la  Sainte-Barbe,  s*é- 
lança  par  un  des  sabords  de  retraite  aux  premiers  cris  qui  se  firent 
entendre ,  et  fut  assez  heureux  pour  saisir  et  ramener  sur  le  ras  le 
patron  Germain ,  qui  coulait  après  avoir  perdu  connaissance. 
Médaille  d*argent  le  29  novembre  1845. 

Watrb  (Jean-Baptiste),  caporal  à  la  i3*  compagnie  de  canon- 
niera  vétérans. 

Ce  militaire,  se  trouvant  de  planton  k  la  porte  Saint-Jean,  à 
Marseille,  s*est  jeté  tout  habillé  à  la  mer  pour  sauver  un  individu 
qui  se  débattait,  et  dont  il  avait  entendu  les  cris. 

Médaille  d*argent,  le  SO  d^cenobke  1845. 

Etbin  (Jean) ,  batelier  du  port  de  Margaux. 

Cet  homme  a  sauvé,  en  182 5  et  i8A4«  des  personnes  qui ,  étant 
tombées  à  la  mer,  se  seraient  miallliblement  noyées  sans  son  géné- 
reux secours. 
Médaille  d^argent,  le  20  déccnibae  1845. 

BsRTKCHB  (Jidien),  matelot,  inscrit  à  Nantes. 

Le  19  septembre  1 845,  ce  ouitelot  a  sauvé,  au  péril  de  ses  jours, 
un  mousse  âgé  de  treize  ans,  qui,  tombé  dans  la  Seine  à  Rouen  , 
était  sur  le  point  de  se  noyer. 
Médaille  d'argent,  le  20  décembre  1845. 

Ls   Drkn  (Daniel-Auguste),  niatelot  de  raduoinistcatioD   des 
douanes,  au  Havre. 

Ce  marin  a  concouru,  en  plusieurs  circonstances,  en  exposant 
sa  vie,  au  sauvetage  de  personnes  exposées  à  se  noyer ,  et  dont  on 
porte  le  nombre  à  dix. 
MédaUle  d'argent,  le  20  décembre  1845. 

GouDin  (Michel-Pierre,  matelot. 
liABBOusss  (Pierre-Marie),  charpentier. 

Ces  deux  hommes  ont  fait  preuve  de  dévouement  en  se  jetant 
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iac€6t«TeiB6nt  A  la  ner  tout  habillés  ao  secotin  d'un  enfant  qui . 
•ans  cat  empraMemeat,  ta  tarwi  noyé. 
MédiiUa  4*ai^at  à  cfaaci»  if  au ,  la  SO  aécanbte  184$. 

OaMiàaE  (Jean-Baptiste),  patron  de  bateau. 

Dana  la  nuit  do  19  au  ao  août  i844«  le  lougre  U  Saint'AiUom$, 
parti  de  Caen  pour  Fécamp  avec  un  chai;gement  de  pierres,  coeli 
dans  les  parages  ûu  Tréport  Réfugié  dans  la  chaloupe,  Téqpiipage 
était  exposé  au  plus  grand  péril ,  lorsque  le  bateau  de  pèche  rAUxmt 
Jrmê,  commaodé  par  Ornière ,  avant  aperçu  les  signaux  de  déirene 
des  naufragés,  manœuvra  pour  les  sauver,  et  parvint  à  les  i«cm3- 
lir  et  à  les  conduire  à  terre  sains  et  saub. 

Médaille  d*argeot,  le  20  d^canéra  1645. 

|\oi7S8BLiH  (  Joaeph-Marie  )  »  matelot  da  quartier  de  Cherbourg, 
Ce  maria  a  sauvé,  au  péril  de  sa|Vie,  en  se  jetant  tout  habillé 
dans  Tavant-port  de  Cherbourg,  un  marin  anglais  qui  y  était  lombé« 
et  qui,  sans  ce  secours,  S3  serait  intaîIliUement  noyé. 
Médaille  Jargeni,  le  20  d^cem^rç  \Hb^ 

V111GO8  (Claode-Céleatin),  quaoliâr-aiAltre  4e  iMMevn^  sar  la 
gabare  la  Prévoyante, 

Ce  marin  a  accompli  un  acte  de  courageux  dévouement  en  se 
jetant  à  la  mer  pour  sauver  un  matelot,  le  nommé  Morel,  oai^ 
étant  tombé  dans  le  bassin  i  Cherbourg  pendant  qu'il  travaiDait  • 
famarrage  de  la  frégate  lu  Forte ,  et  ne  sachant  pas  nager ,  se  se- 
rait infaifliblement  noyé  sans  ce  prompt  et  généreux  secours. 

Médaille  d*argeiit,  le  24  décambre  1845. 


N*  73.  —  NÂViGÂTiON  à  la  vapemr  dan$  la  mp-  Nom. 

La  navigatba  à  la  vapeur,  dans  la  mer  Noire,  a  reçu  depoia 
fBelq««a  «tméea  ime  gfmde  impulsioii»  H  y  a  huit  aos  à  peise 
que  les  habitants  de  Trébisonde  furent  aaiaîs  d^étoanenNSt  à  fe 
vue  Au  prenùar  bateau  à  vapeur  autrichien  de  la  Société  danu- 
keiuie ,  qui  ajqaamt  sur  ks  o6t«B  de  TAnatolie  avec  le  projet  d'é- 
tablir des  relations  directes  enlrç  les  nombreuiieB  j^puiatioDs 
des  bords  de  la  mer  Noire  et  la  capitale  de  Tempire  oItoDiâii. 

Cette  première  tentative  de  la  Société  danubienne  ne  fut  pas 
tncouragée.  Longtemps  après,  les  voyag^éurs  et  les  pélenos  qui 
se  rendent  de  la  Perse  et  du  centre  de  jTAsîe  à  Constantinopfo 
ou  i  la  Mecque  préférèrent  encore ,  à  Ta  voie  facile  et  sûre  de^ 
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pfiqoeboU  à  vapeor,  les  petita  et  frêles  vaisseAux  turcs  qui  de 
temps  imméaiorial  font  le  trajet  eotre  Tréhisonde  et  Coostio- 
tioople. 

Heureuseoieol  que  la  compagnie  autrichienne  persévéra 
dans  son  entrepris.  Ses  navires  reparurent;  et  les  populatioas 
grecques  et  arméniennes,  et  celles  de  TAnatolie,  ocrent  en€n 
s'aventurer  sur  les  navires  de  feu,  comme  ils  les  appelaient 
Bientôt  après,  la  population  musulmane  suivit  leur  exemple* 

Aujourd'hui  trois  compagnies  se  disputent  sur  cette  ligne, 
la  plus  fréquentée,  le  transport  des  vo^^ageurs  et  des  marchan- 
dises. 

Après  la  Société  danubienne,  une  Société  arménienne  m 
forma  à  Constantinople.  Les  principaux  pachas  de  Tempire  sont 
entrés  dans  cette  société,  qui  a  d'ailleurs  toutes  les  sympathies 
du  gouvernement  turc.  La  seconde  compagnie  est  celle  du 
lioyd  autrichien  de  Trieste,  qui  dessert  aujourd'hui  la  plus 
grande  partie  des  lignes  du  Levant,  et  à  laquelle  la  société  da- 
fiubienne  a  cédé  cette  année  tous  ses  bateaux  à  vapeur  dans  la 
mer  Noire.  La  troisième  compagnie  est  composée  de  capitalistes 
aillais.  Cette  compagnie  fait  concurrence  aux  oocupagnies  au- 
trichienne et  arménienne,  et  nous  envoie  chaque  semaine  ua 
floagnifique  steamer  qui  part  directement  de  Mars^le  poor 
Malte,  touchant  à  Constantinople,  à  Smyrne  et  à  Syra.  Le 
voyage  de  lifalte  à  Trébisonde  peut  se  faire  en  quatorze  jours. 
Le  nombre  des  passagers  entre  Trébisonde  et  Constantinople 
est  rarement  à  chaque  voyage  au-dessous  de  quatre  cents. 

Les  Russes  ont  augmenté  leur  ligne  de  bateaux  à  vapeur  d'O- 
dessa à  Constantinople  de  deux  bateaux  à  vapeur  commandése 
par  des  capitaines  anglais.  Cette  ligne  d'Odessa  k  Constantinojde 
a  aujourd'hui  quatre  bateaux  à  vapeur.  Trpis  bateaux  à  vapeur 
irusses  vont  d'Odessa  à  Kert&ch. 

De  Kertsch,  et  mémo  de  Bedul-Kertsch»  les  voyageurs  sont 
pris  gratuitement  à  bord  des  frégates  à  vapeur  russes  qui  font 
ce  voyage  deux  fois  par  mois,  touchant  à  tous  les  ports  inter- 
médiaires et  aux  établissements  fortifiés  que  les  Russes  ont 
Serves  sur  les  côtes  de  la  Circassie.  La  permission  de  s'embar- 
apier  sur  ces  navires  s'obtient  facilement.  Le  voyage  est  intéres- 
sant On  jouit  du  magnifique  coup  d'oeil  des  cAtes  de  la  Circas- 
sie. Mais  il  ne  faut  pas  ea  approcher  de  trop  près,  parce  qu'il 
arrive  quelquefois  que  des  boulets ,  partis  des  forts  cireassiens 
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perchés  au  soiumei  de  fks  presque  iaaocessibles,  alteigneot  le 
pool  des  vaisseaux.  Deruièreoient  le  caminaiidaiit  en  chef  de 
rarmée  a  failli  être  tué  eu  se  rendant  par  cette  voie  à  la  forte- 
resse d'Ârdior  ;  un  boulet  a  passé  à  peu  de  distante  au-dessus  de 
sa  tète. 

On  confie  en  ce  moment  sept  frètes  à  vapeur  russes  dans 
la  ma  Noire.  Quatre  d*entre  elles  restent  presque  toujours  mouil- 
lées dans  le  port  de  Sébastopol,  et  les  trois  autres  dans  celui 
de  Kertsch ,  où  elles  sont  à  la  disposition  du  général  Balbetg. 
commandant  les  garnisons  des  forts  situés  sur  la  côte  de  Circasste. 

On  assure  que  le  prince  Woronzofl*  s'occupe  activement  d'é- 
taUir  une  ligne  de  bateaux  à  vapeur  entre  Bedul4Certsch  et 
Trébisoude.  Cette  ligne  procurera  à  ce  dernier  port  des  avan- 
tages immenses»  car  les  communications  qui  existent  entre  Tré- 
bisonde  et  la  Gé(»gie  sont  très-diflicîles  et  souvent  très^fenge- 
reoses  avec  les  petits  navires  à  voiles  turcs.  La  drcukdon  des 
voyi^urs  entre  ces  deux  points  est  considérable. 

Le  nombre  des  bateaux  à  vapeur  qui  naviguent  actneileiiiefâ 
et  r^iulièrement  dans  la  mer  Noire  est  de  vingl-quab«,  anx- 
qneb  il  faut  en  ajouter  quatre  autres*  dont  deux  font  le  fa^t 
entre  Kertsch  et  Taganrog»  sur  la  mer  d'Asof ,  et  deux  autres 
qui  sont  destinés  à  naviguer  entre  Bedul-Kertsch  et  Trébiaonde; 
touchant  à  Pâté ,  à  Batum  et  à  Riach  ;  en  tout  vingt-huit. 

Lorsque  tous  ces  navires  seront  convenablement  aménagés 
pour  recevoir  les  voyageurs,  on  pourra  faire  le  tour  de  la  mer 
Noire  en  six  semaines*  y  compris  les  deux  semaines  de  quaran- 
taine à  Odessa. 

N*  74.  —  Résoltat  dês  travaux  de  la  commission  chargée,  par  déci- 
cision  mmisténell&.dtt  i8  avril  Î8à6^^  de  procéder  à  tesamm  des 
aspirants  à  l'emploi  de  commis  titalaire  de  radministratkm  centnde  du 
département  de  la  marine  et  des  colonies. 

Mai  ld46. 
La  commission  formée  au  ministère  de  la  marine  et  des  co- 
lonies pour  procéder  à  1  examen  des  aspirantsji  1  emploi  de  com- 
mis titulaire  de  1  administration  centrale  vient  de  présenter  au 
ministre  le  résultat  de  ses  travaux. 

"  Voir  octU  dt^dsion  page  553  de  la  parlie  ofllcielle. 
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Cette  commissiou  était  ainsi  composée  : 

MM.  Jubelin,  sous-secrétaire  d'État,  président;  Boucher,  di- 
recteur des  ports  et  arsenaux  ;  Chaucheprat ,  chef  de  la  divi- 
sion du  secrétariat  général  ;  Blanchard,  chef  de  la  division  de 
la  comptabilité  des  fonds;  Marec*  sousnlirecteur  du  personnel 
et  des  opérations  maritimes;  Mestro,  soos-directenr  des  colo- 
nies; Morin,  contrôleur  de  la  marine,  en  remplacement  de 
M.  Gerbidon,  chef  de  la  division  du  contrôle  central,  empê- 
ché; Girette,  commis  de  i'*  classe  attache  au  cabinet,  secré- 
taire. 

Plusieurs  séances  ont  été  consacrées ,  soit  à  arrêter  les  bases 
de  Texamen^ conformément  au  programme,  soit  à  faire  subir 
aux  aspirants  les  épreuves  préparatoires  et  définitives,  soit  en- 
fin à  former  et  à  émettre  le  jugement. 

Trente-sept  jeunes  gens,  ayant  justifié  des  conditions  exigées 
par  le  progranune ,  ont  été  admis  à  concourir  à  Tépreuve  pré- 
paratoire, qui  portait  sur  trois  chefs  d'examen  :  Técriture,  r<nr- 
Ihograpbe  et  le  style. 

Trente -quatre  se  sont  présentés  et  ont  tous  pris  part  à  cette 
épreuve,  par  suite  de  laquelle  douze  d'entre  eux  ont  été  élimi- 
nés, comme  n'offrant  pas  un  degré  suffisant  d'aptitude. 

Vingt -deux  ont  été  admis  à  subir  l'épreuve  définitive,  qui 
portait  sur  dnq  chefs  d'examen  :  l'arithmétique,  la  géométrie, 
la  tenue  des  livres,  la  géographie  et  l'hydrographie  élémentaire  : 
une  copie  d'état. 

C'est  d'après  l'ensemble  des  deux  épreuves  que  la  commission 
a  formé  son  jugement. 

Le  mérite  relatif  des  apirants  étant  exprimé  par  un  nombre 
moyen  représentant  l'opinion  collective  des  juges  relativement 
à  chacune  des  huit  questions  de  l'examen,  la  commission,  pour 
former  la  liste  de  six  candidats  que  le  programme  lui  prescri* 
vait  de  présenter  au  ministère,  n'a  eu  qu'à  faire  le  total  des 
huit  nombres  moyens  obtenus  par  chacun  d'eux  et  à  classer  les 
totaux  par  ordre. 

C'est  sur  celte  liste  de  candidats  qu'aux  termes  de  l'art,  i  ë 
de  l'ordonnance  d'organisation  du  27  décembre  iSAA,  ^e  mi- 
nistre choisira  les  titulaires  pour  la  moitié  des  emplois  de 
commis  de  3*  classe  qui  pourront  devenir  vacants  dans  le  rouis 
de  l'année  i846. 

L'autre  moitié  est  réscrv<5c,  aux  termes  du  méuic  artklc,  aux 
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ptnoniMs  employées  dq>im  trob  aos  ta  moios  dans  Van  des 
•arvioes  do  d^Muiement  de  la  mariiie  et  des  colonies,  et  à  des 
tièves  de  Técole  polytechoique  et  de  Técole  oavale,  déclarés 
admissibles  à  U  sortie  des  écoles. 


N*  75.  —  Sociiri  de  GiocMàfmiK.  —  Prenahe  auemhléê  généraU  h 
I8à6»  sous  la  présidence  d»  Af.  le  vice-anùral  Halgan,  pair  de  Frmeê^ 
directeur  ginérvi  da  dépôt  de  la  marine.  * 

La  Société  de  géographie  a  tenu,  le  2a  mai,  à  sept  heures  dm 
•oir,  sa  première  assemblée  générale  de  i8A6,  dans  U  salle  du 
TrAne,  à  ra6tel-de-Ville.  Avant  la  séance,  on  se  pressait  autour 
de  vastes  taUes  couvertes  de  cartes  nooveUes,  de  plans  en  relief 
fort  curieux,  et  de  magnifiques  ouvrages  ofiEerts  à  la  société.  A 
huit  heures,  M.  le  vice-amiral  Halgan,  en  Tabsenoede  l'illustre 
M.  de  Hnmboldt,  à  qui  les  honneurs  de  la  présidence  d^une  ao- 
ciété  savante  française  ont  été  si  légitimement  déférés,  le  v&ié^ 
rable  M.  Halgan  a  déclaré  la  séance  ouverte. 

M.  Boux  de  Rochelle  a  lu  le  rapport  d'une  commission  q>é- 
ciale  sur  le  concours  relatif  au  prix  que  la  société  accorde  i  11 
découverte  la  plus  importante  en  géographie.  Pendant  une  heure 
un  quart,  la  voix  faible  mais  bien  accentuée  de  forateur  a  c^ 
tivé  sans  fatigue  Tattention  du  nombreux  auditoire  où  figuraient 
beaucoup  de  dames.  On  peut  dire  que  M.  de  Rochelle  nous  a 
fait  parcourir  le  globe  entier  sur  les  pas  de  tous  ces  hommes 
intrépides  qui  bravent  les  glaces  du  fibrd  et  les  feux  des  tro- 
piques ;  hardis  mais  paisibles  conquérants  qui  ne  reculent  de- 
vant ancun  danger  pour  accroître  le  trésor  des  connaissances 
sdetttifiqncs,  et  porter  aux  barbares  les  bienfaits  de  la  civilisa- 
tioo.  Que  de  luttes!  que  de  privations  1  que  de  aou£Brances/  que 
de  maladies  terriblesl  et  la  mort  souvent,  dans  Fisolement  et 
Tabandon ,  sans  secours ,  sans  autre  consolation  que  celle  d^avoir 
fait  son  devoir!  Jamais  à  aucune  autre  époque  un  plus  grand 
nombre  de  jeunes  gens  ne  s'est  élancé  dans  cette  voie  périlleuse, 
et  il  faut  louer  la  SoNciété  de  géographie  de  la  justice  qu'elle  rend 
à  tous ,  des  encouragements  qu  elle  leur  offre  sans  distinction  de 
pays,  reconnaissant  pour  compatriotes  ceux  qui  se  montrent  les 
plus  dévoués  et  les  plus  intelligents.  M.  Théophile  Lefebvre  et 
M.  Beke  sont  venus  recevoir  des  médailles  de  la  mleor  de 
^o  francs. 
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M.  Jomard,  avant  de  parler  da  prix  fbodk  par  fea  M.  le  doc 
d*0rléan8  pour  l'importation  la  plus  utile  à  Ti^icuiture»  k  Tin- 
dustrie  ou  à  llittnianité ,  a  annoncé  qu'il  venait  d  apprendre  Tim- 
portante  découverte  de  ruines  considérables  dans  le  Venexuela; 
on  a  lieu  d'espérer  qu'elles  jetteront  un  grand  jour  sur  les  anti- 
ques et  my^rieuaes  populations  américaines. 

Parmi  les  concurrents  au  prix  d'Orléans,  la  société  a  distingué 
MM.  Rochet  d'Héricourt,  Jules  Itier  et  Hellert ,  qui  ont  introduit 
en  France  des  plantes  très-utiles  contre  le  toenia,  contre  la  mor- 
sure des  bétes  venimeuses,  et  des  plantes  textiles  nouvelles  dont 
on  dit  des  merveilles.  Cependant,  le  prix  de  1,000  francs  est 
réservé,  et  de  simples  médailles  d'encouragement  sont  décer- 
nées aux  utiles  efforts  des  trois  voyageurs, 

L'un  d'eux,  M.  Jules  Itier,  a  vu  et  bien  observé  cette  île  Ba- 
ulan,  située  près  de  Bornéo,  qui  a  fait  parler  d'elle,  et  que  le 
Gouvernement  voulait  ajouter  à  ses  puissantes  conquêtes  mari- 
times. M.  Itier  fait  un  tableau  séduisant  de  cette  petite  ile,  et  la 
place  fort  au-dessus  de  toutes  ses  sœurs  de  l'immense  archipel, 
pour  la  beauté  et  la  douceur  du  climat ,  la  fertilité  et  les  facilités 
d*exploitation. 

Plusieurs  officiers  égyptiens  assistaient  à  cette  séance,  où  il  a 
été  fréquemment  question  de  TAbyssinie,  leur  intéressante  voi- 
sine. 

Après  ces  communications^  rassenU)lée  avait  à  procéder  au 
renouvellement  des  membres  de  son  bureau  pour  l'aimée  i8i6, 
et  à  la  nomination  d'un  membre  de  la  commission  centrale. 

Ont  été  élus  : 


Président  :  M.  Walkenaér  ,  de  TlDstitut. 
MM.  LsTftONKB,  id, 
GciOHiACff,  id. 
MM.  Albert  MonréifoiiT, 
Gabriel  Lapond. 
[jBBas,  de  I*fn8titut. 


Vice-présidents 
Scnititeon. 


Secrétaire  :  M. 

M.  PocLAiii  DE  BossAT  a  été  nommé  membre  de  la  commission  cenUrafo. 


N*  76.  — .-  Phmi  twiraoi^iumm  star  VapjAktakm,  de  la  mf9mr  à  fci  aaw-. 
g0iiom,propo^patr  i836,  Pimiê  à  i838,  puis  à  tëUi,  i^a  à  18t^, 
{SéaHMptAli^tLe  de  VAMdémie  dst  sciences,  da  lundi  li  mai  iSàô.) 

Le  R«ri  (décision  du  i5  novembre  i83d,  insérée  dans  la  par- 
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tie  officielle  des  Annales  maritioies,  page  736)*  sur  la  proposi- 
tion de  M.  Cb.  Dupin  »  a  ordonné  qu^nn  prix  de  6,000  francs 
serait  décerné  par  FAcadémie  des  sciences,  aa  meîUeur  oavrage 
ou  mémoire  sar  remploi  le  plus  avantageux  de  la  vapear  pour  la 
marché  ie$  tutvires,  et  sur  le  système  de  mécanisme,  d'insiallaiion, 
JC arrimage  et  éCarmement  (fu'ou  doit  préférer  pour  cette  classe  de 
Hiiments. 

Ri^ipûrt  dt  la  coomitsioo. 

«  D*après  les  écrits  et  les  expériences  déjà  communiqués  sur 
Inapplication  de  la  force  de  la  vapeur  k  la  marine  militaire ,  la 
comnussion  croit  avoir  Tespérance  fondée  qu'en  remettant  à 
i848  la  distribution  du  prix,  des  travaux  remarquables  dont  la 
commission  a  déjà  connaissance  obtiendront  un  succès  qui  les 
rendra  dignes  du  prix. 

«  En  conséquence ,  nous  proposons  à  FAcadémie  qu'elle  main- 
tienne ouvert  le  concours  jusqu'au  i*' juillet  i848. 
.    L'Académie  a  adopté  les  conclusions  de  la  commission.  Les 
mémoires  devront  être  adressés ^anc  de  port  au  secrétariat  de 
l'Institut,  le  i^'juillet  i8A8  au  plus  tard. 


N*  77.  —  M<WVBMBNT8  des  bâtiments  de  VÈtai 
pendant  le  f  trimestre  18à6. 

Le  vaisseau  le  Neptune,  commandé  par  M.  Danycan ,  capitaine  Je 
vaisseau,  est  parti  de  Toulon  pour  Alger  le  i4  mars;  revenu  k  Toulon 
le  a5  du  même  mw. 

Le  vaisseau  le  Marenao,  commandé  par  M.  Guillois,  capitaine  de 
vaisseau,  est  parti  de  Toulon  pour  Alger  le  a  a  mars. 

La  firégate  la  Belle-Poule,  commandée  par  M.  Graêb,  capitaine  de 
vaisseau,  est  partie  de  Toulon  pour  Bouribon  le  28  février. 

La  frégate  VIphigénxe,  commandée  par  M.  Magré,  capitaine  de  vus- 
seau,  est  partie  de  brest  pour  Toulon  le  9  janvier;  ao  frévrier,  à  Tou- 
lon; 16  mars,  parti  de  Toulon  poiur  exercer  ses  caiionniers;  3 1  mars, 
rentré  à  Toulon. 

La  frégate  la  Danaé,  commandée  par  M.  Lefèvre,  capitaine  de 
corvette,  est  arrivée  à  Brest  le  i3  février,  venant  èes  Animef. 

La  frégate  la  Reine-Blanche,  commandée  par  M.  Gatier,  capitaine 
de  vaisseau,  est  partie  de  Cherbourg  pour  Bourbon  le  3o  mars. 

La  frégate  VArmide,  commandée  par  M.  Febvrîer Débutes,  ca- 
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pttaine  de  vaisseau,  est  partie  de  Lorient  pour  Brest  le  lo  janvier; 
arrivée  à  Brest  le  même  jour;  aS  mars ,  partie  de  Brest  pour  Bombay. 

La  corvette  h  Seine,  commandée  par  M.  Leconte,  capitaine  de 
corvette,  est  partie  de  Birest  pour  ta  Nouvelle-Zélande  le  3  septem- 
bre 1 84  5. 

Le  brick  h  Ducouêdic,  commandé  par  M.  Guillain,  capitaine  de 
corvette,  est  parti  de  Toulon  pour  Bourbon  le  i*  février. 

Le  brick  le  Grenadier,  commandé  par  M.  Baudin,  capitaine  de 
corvette,  est  arrivé  à  Rochefort  le  a3  février,  venant  du  Sénégal. 

Le  brick-aviso  la  Cigogne,  commandé  par  M.  Gouys,  capitaine  de 
corvette^  est  parti  de  Brest  pour  le  Sénégal  le  la  mars. 

Le  brick-aviso  le  Papillon,  commandé  par  M.  Gressein,  capitaine 
de  corvette ,  est  parti  de  Rochefort  pour  le  Sénégal  le  1 1  janvier. 

La  goélette  la  Mésange,  capitaine  Armand,  lieutenant  de  vaisseau, 
est  partie  de  Toulon  pour  la  Martinique  le  5  février. 

Le  transport  r Allier,  commandé  par  M.  Jourdan,  capitaine  de  cor- 
vette, est  parti  de  Rochefort  pour  les  Antilles  le  lo  février. 

Le  transport  l'Aahe,  capitaine  Méquet,  lieutenant  de  vaisseau,  est 
parti  de  Brest  pour  le  Sénégal  le  1 1  janvier. 

Le  transport  la  Caravane,  commandé  par  H.  Kérimel,  capitaine 
de  corvette,  est  arrivé  à  Brest  le  là  mars,  venant  des  Antilles. 

Le  transport  tEgirie,  commandé  par  M.  Volaire,  capitaine  de  cor- 
vette, est  arrivé  à  Toulon  le  la  janvier,  venant  de  Bourbon. 

Le  transport  l'Isère,  commandé  par  M.  Ferrand,  capitaine  de  cor- 
vette, est  arrivé  à  Brest  le  i*  mars,  venant  des  Antilles. 

Le  transport  TOise^,  commandé  par  M.  Gegun  de  Marans,  capitaine 
de  corvette,  est  arrivé  à  Toulon  le  ai  janvier,  venant  de  Bourbon. 

Le  transport  la  Proserpine,  commandé  par  M.  Basset,  capitaine  de 
corvette,  est  arrivé  à  Brest  le  a 5  février,  venant  des  Antilles. 

Le  transport  le  Dromadaire,  capitaine  Sévin,  lieutenant  de  vaisseau, 
est  parti  de  Cherbourg  pour  Mayotle  le  g  février. 

Le  Bâtiment  à  vapeur  le  Descartes,  commandé  par  H.  Veroinacde 
Saint-Maur,  capitaine  de  vaisseau,  est  arrivé  à  Toulon  le  1 3  janvier, 
venant  du  Levant;  a4  mars,  parti  pour  Cadix. 

Le  bâtiment  à  vapeur  le  Gomer,  commandé  par  M.  Chamer,  capi* 
taine  de  vaisseau,  est  paiti  de  Toulon  pour  Brest,  le  ii  janvier; 
a8  janvier,  arrivé  à  Brest;  1 1  février,  parti  de  Brest  pour  Cherbourg; 
a  a,  à  Cherbourg. 

Le  bâtiment  à  vapeur  Vlnfemal,  commandé  par  M.  Aubry-Baiileul , 
capitaine  de  vaisseau,  est  parti  de  Rochefort  pour  Toulon  le  la  fé- 
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TriiT 3  i  mm,  «rrîvé  à  Toulon  ;  1 1  mars,  parti  de  Toidûa  po«r  Port* 
Vtadret  el  A%6r. 

Le  bàtimenl  à  vapeur  U  Cwiêr,  commandé  par  U.  Toncbard,  ca^ 
pitaîoa  de  corrette,  est  arrivé  à  Toulon  le  i3  janvier,  venant  du  Le- 
vant. 

Le  bâtiment  à  vapeur  k  Cassmi,  commandé  par  M.  deChabanoes* 
capitaine  de  corvette»  ett  parti  de  Cherbourg  pour  Locient  le  18  A- 
vner. 

Le  bétimeat  àvapeur b  Titan,  commandé  par  11.  Serval»  capîtaiiM 
de  corvette,  est  parli  de  Toulon  pour  Alger  le  i4  îauvier;  a  Touloa 
te  18  du  même  mois;  1  a  février,  parti  pour  Oran;  a  Touloa  le  a6  èi 
même  mois. 

Le  bâtiment  à  vapeur  le  Météore,  capitaine  Geoffiroy,  lieutenant  da 

»  est  parti  de  Toulon  pour  Tétuan  le  36  février. 


Le  bâtiment  a  vapeur  h  Phare,  capitaine  Reine,  lieutenant  dé  vaû^ 
seau ,  est  parti  de  Toulon  pour  Alger  le  9  janvier* 

Le  bâtiment  i  vapeur  le  Ténare,  capitaine  Jacques,  Uaitleoaiit  As 
vaisseau,  est  arrivé  a  Toulon  venant  d'Algérie  10  janvier;  36  ftvrier, 
parti  pour  Oran. 

Le  bâtiment  a  vapeur  fAWatros ,  commandé  par  M.  Le  Barbier  de 


Timm,  capitaine  de  Taisaeau ,  est  parti  de  Tooson  po«r  A%ar  le  i5 
mars;  à  louloD,  le  s3  du  même  mois. 

La  bâtiment  à  vapeur  b  Labrader,  commandé  par  M.  Pontier,  ca- 
pitaine de  corvette ,  est  parti  de  Toulon  potu*  Alger  le  10  janvier;  17 
du  même  mois»  à  Toulon;  3i  janvier,  parti  pour  Toulon;  9  Cêvrîer, 
à  Toulon;  ao  février,  parti  pour  Alger;  87  du  même  mois»  i Toulon; 
8  mars,  parti  pour  Alger;  i5  à  Toulon. 

Le  Montézuima,  commandé  par  M.  Cuneo^Oraano,  capitaine  de 
vaisseau ,  est  parti  de  Toulon  pour  Oran  le  8  janvier. 

Le  bâtiment  à  vapeur  VOrémxine,  commandé  par  H.  Béchameil» 
capitaine  de  vaisseau ,  est  parti  de  Toulon  pour  Aiger  le  ao  janvier; 
àTouIon  le  27;  lofévrier,  parti  pour  Alger;  à  Totilon  le  17;  a3»  parti 
pour  Alger;  â  Toulon  le  5  mars  ;  18  mars,  parti  pour  Alger;  à  Too* 

Le  Panama,  commandé  nar  M.  Roux,  capitaine  de  corvette,  est 
parti  de  Toulon  pour  Oran  le  9  mars. 
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N*  78.  —  Quelques  EÂFLEXtons  sar  plusieurs  parties  du  rapport  de  la 
commission  des  93  millions  demandés  par  le  ministère  de  la  marine. 

17  tvril  1846  *. 

Un  honorable  membre  du  conseil  d'Etat ,  membre  aussi 
de  la  Chambre  des  Députés,  qui  a  voulu  se  rendre  compte 
de  la  proposition  du  Gouvernement  pour  l'amélioration  de 
notre  établissement  naval ,  que  la  Chambre  discute  en  ce 
moment,  s*est  adressé  à  un  de  ses  amis,  fonctionnalise  pu- 
Llic,  et  lui  a  demandé,  pour  pouvoir  apprécier  les  objec- 
tions de  la  commission  saisie  de  l'examen  de  la  demande 
du  crédit  extraordinaire  de  gS  milUons,  une  note  sur  cette 
grave  question. 

Cette  note  nous  a  été  communiquée  par  la  personne  à 
qai  elle  avait  été  remise,  et  nous  croyons  faire  une  chose 
utile  en  la  plaçant  sous  les  yeux  de  nos  lecteurs,  qui  peut- 
être  y  reconnaîtront  comme  nous ,  ou  nous  nous  trompons 
fort»  Fauteur'  des  lettres  publiées,  il  y  a  quelques  années  » 
sur  Yinscription  maritinu. 

Voici  la  note  en  question  : 

Ayons  moins  de  vaisseaux ,  mais  bien  armés ,  dit  la  commission. 

Ayons  beaucoup  de  vaisseaux ,  bien  armés ,  dirai-je  à  mon  tour. 

Mais  pouvons-nous  avoir  beaucoup  de  vaisseaux  bien  armés  P 
Voilà  la  question. 

L{i  commission  doute;  moi,  je  crois.  Je  vais  dire  sur  quoi 
repose  ma  croyance. 

La  conunissîon  est  forcée  d'admettre  et  elle  admet  que  notre 
personnel  naval  s'est  accru;  elle  reconnaît  l'existence  du  gain  de 
94^000  hommes  survenu  dans  l'intervalle  de  i837  à  i845,  et 
qui  est  le  résultat  de  l'extension  donnée  aux  armements  de  la 
nurine  militaire  en  i84o,  iS^i  et  i842.  Notre  population 
maritime,  bornée,  en  i837,  à  io'i,ooo  hommes,  était,  en  jan- 
vier i8AS,  de  iaS,ooo  hommes.  Ce  gain  est  réel  et  solide;  ce 
n*esl  pas  une  ressource  précaire,  comme hi  commission  le  donne 
à  entendre  en  disant  que  le  fait  de  Taugmenàtion  est  indépen- 

*  Voir,  ptge  560  de  ce  Tolimie,  It  léaiiee  àe  k  Chaaibrs  ém  UmstHéê  im 
17  ami. 
s  M.  Marec. 
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daot  de  la  pèclie  côtière ,  de  la  quantité,  du  jaugeage  cl  du  mou- 
vement de  nos  navires  de  commerce. 

Une  partie  de  ces  2â,ooo  hommes  continue  d  être  employée 
par  la  flotte,  dont  le  personnel,  quoique  réduit  comparative- 
ment à  iSAo  et  i8di  •  n'est  pas  rentré,  ne  rentrera  pas  dans 
Tandenne  limite  (antérieure  à  i84o). 

Le  surplus  des  2il,ooo  hommes  venus  en  addition  à  la  pqia- 
lation  marilime  trouve  de  l'emploi  dans  la  marine  marchande» 
qui  n'en  a  répudié  aucun. 

Et,  en  eflet ,  le  chiffre  des  renonciations  au  métier  de  marin 
ne  s'est  point  accru;  de  i8io  à  i845,  il  a  été  de  1,000  hommes 
en  moyenne  par  année.  Cest,  depuis  longtemps,  toujours  le 
même  chiffre,  à  peu  près. 

.  Cependant  la  commission,  qui,  du  resfe,  à  cet  égard  comme 
à  beaucoup  d'autres,  n'explique  pas  très-nettement  sa  pensée, 
insinue  que  la  marine  marchande  (acception  faite  du  personnel), 
sous  l'influence  des  causes  d'amoindnssement  résvdtant  de  û 
navigation  à  vapeur  et  des  chemins  de  fer,  a  décru  ou  tend  à 
décroître;  tout  au  plus  admet-elle  que  la  marine  marchande  soit 
restée  stationnaire. 

Ici ,  il  faut  distinguer  : 

Oui,  sous  rinfluence  des  causes  susénoncées,  le  petit  cabo- 
tage a  diminué  (c'est-à-dire  le  personnel  employé  à  ce  genre  de 
navigation);  mais  \e cabotage,  génériquement  parlant  (réunion 
du  grand  et  du  petit),  a  cru  ou  du  moins  est  resté  stationnaire, 
ce  qui  est  beaucoup,  de  i84o  à  i845.  Preuve  : 

Cabotage. 

Année  1840 S0,306  honiMt  employés. 

1845 20,630 

Mais  le  long  cours,  précisément  par  le  (ait  des  chemins xle 
fer,  a  cru.  Preuve  : 

Long  cours,  comprenant  les  ginj^ies  pêches. 

Année  1840 21,852  hommes  emplovés^. 

1845.... 25.578 

Mais  la  pèche  côtière,  aussi  par  le  fait  des  chemins  de  fer^  a 
cru.  Preuve  : 

Pêche  càtikre. 

Année  1840 19,809  hommes  employés. 

1845 24,692 
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En  voîlà  assez  pour  prouver  que  l'accroissement  de  personnel 
survenu  dans  la  population  maritime  a  trouvé  et  continuera 
d'avoir  son  emploi. 

Autre  point. 

La  commission,  comme  beaucoup  de  personnes,  malheureu- 
sement, semble  renfermer  toute  notre  inscription  maritime 
dans  les  46,ooo  hommes  ( officiers  mariniers  et  matelots)  repré- 
sentant la  portion  d'élite  (  de  18  à  4o  ans  pour  les  matelots,  et 
de  18  à  4&  pour  les  officiers  mariniers]. 

Cette  manière  de  voir  de  la  commîsion  est  un  effet  de  Tins- 
titution  déplorable  des  catégories  d'âge,  qui  amoindrissent  l'im- 
portance nuiçérique  de  notre  population  maritime,  dont  le 
chiffre  tofal  était  bien ,  au  i*"  janvier  i845,  de  1 26,000  hommes. 

Nous  avons,  pour  équiper  la  flotte  (qui  n'emploie  pas  seule- 
ment des  officiers  mariniers  et  matelots),  nous  avons  à  puiser 
parmi  : 

65,000  officiers  mariniers  et  matelots. 
20,000  novices. 
1 5,000  mousses. 
5,000  maîtres  au  cabotage  quartiers-maîtres. 

En  tout . .    105,000 


Si,  dans  les  65,oop  officiers  mariniers  et  matelots,  il  y  a  ef- 
fectivement 46,ooo  hommes  d'élite  ou  éminemment  propres 
à  servir  sur  les  bâtiments  de  la  marine  royale,  est-ce  à  dire  que 
les  19,000  restants  y  soient  impropres?  Le  croire,  et  c'est  par 
malheur  ce  qu'on  pense  généralement,  ce  que  pense  la  commis- 
sion, serait  une  fatale  erreur.  Non, Dieu  merci!  ces  19,000 hom- 
mes ne  constituent  point  tous  un  rebut  qui  (pour  parler  le  lan- 
gage de  la  commission  )  ne  puisse  être  utilement  applicable  au 
service  de  la  flotte  active. 

Sur  ces  19,000  hommes  âgés  de  plus  de  4o  et  45  ans,  on  en 
trouverait  encore  10,000  au  moins  qui,  par  un  emploi  intelli- 
gent, seraient  très-utilement  affectés  au  service  des  bâtiments 
de  là  marine  royale,  où  toutes  les  fonctions  n'exigent  point  l'ex- 
trême agilité,  où  beaucoup  de  fonctions,  telles  que  celles  de 
matelots  de  pied  de  mât,  de  matelots  caliers,  exigent  surtout  la 
force.  Il  y  aurait  aussi  un  emploi  utile  de  ces  hommes  à  bord  des 
petits  bâtiments.  Enfin,  en  le  voulant  bien,  on  tirerait. parti  de 
Tome  1.  —  1846.  47 
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bon  D(Hnbre  même  des  9,000  hommes  restants.  D*aillean,  est-oe 
que  sous  Louis  XIV,  sous  Louis  XVI,  époques  de  la  plus  grande 
prospérité  de  notre  situation  navale,  on  connaissait  ces  catégo- 
ries d*âge,  enfantées,  il  y  a  onze  ans,  par  les  exigences  de  quel- 
ques officiers  de  marine,  auxquelles  il  a  été  bien  malheureuse» 
ment  donné  satisfaction  ?L*espèce  des  matelots  n*a  pourtant  point 
changé  en  France.  U  n'y  a  entre  les  époques  que  je  viens  de  rap- 
peler et  la  nôtre  que  cette  différence  :  cest  qu'alors  on  savait, 
par  une  répartition  intelligente  et  raisonnable,  employer  les 
fabmmes  de  mer. 

Arrière  donc  les  catégories  d'âge!  et  répétons  que  nous  avons 
65,000  officiers  mariniers  et  matelots,  sans  compttr  les  ressour- 
ces précieuses  que  nous  ofire  encore  Tinscription  maritime. 

Je  reviens  à  un  point  important  que  je  n'ai  fait  qu'indiquer. 

Ne  semblerait-il  point,  d'après  le  rapport  de  la  commission, 
du  moins  d'après  certaines  parties  de  ce  rapport  : 

1*  Que  les  bâtiments  de  la  flotte  ne  sont  équipés  qu'au  moyen 
de  l'inscription  maritime? 

2*  Qu'il  n'entre  que  des  officiers  mariniers  et  des  matelots 
dans  la  formation  de  l'équipage  d'un  navire  ? 

D'où  la  conséquence  que  les  ^6,000  officiers  mariniers  et 
matelots,  dans  lesquels  on  s'obstine  à  voir  toute  notre  inscrip- 
tion maritime,  toute  la  portion  utilement  applicable,  ne  sau- 
raient suffire  à  l'équipement  d'une  flotte  élevée,  suivant  les 
prévisions  du  projet  de  loi,  modifiées  par  le  Gouvernement»  à 
l'effectif  normal  de  336  bâtiments,  dont  236  à  voiles,  et  100  à 
vapeur. 

Cette  aipmientation  est  par  trop  commode  pour  le  besoin  de 
l'opinion  qu'on  voulait  faire  prévaloir. 

Ramenons  les  choses  au  vrai,  et  faisons  ce  quela  commission 
aurait  dû  faire,  c'est-à-dire  établissons: 

1®  Ce  qu'il  faudrait  d'honmies  pour  équiper  com^étement 
sur  le  pied  de  guerre  la  flotte  de  336  bâtiments; 

3^  Ce  que  nous  avons  en  ressources  disponibles  pour  pourvoir 
à  un  pareil  équipement. 

n  faudrait  pour  cet  équipement  (tout  compris),  96,128 
hommes. 

Est-ce  l'inscription  maritime  qui  devrait  les  fournir  tous? 
Non,  assurément. 
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tjoiiiliiençoDS  ptr  dégager  du  chiffre  de 00,128  hommeii 

tout  ce  qui  n*est  point  officiers  mariniers  ni  matelots.  11  y  a 
lieu  de  défalquer  : 

Etats-majors 4,505 

Mousses 4,1 07 

Surnuméraires 3,041 

12,643 

Mécaniciens  et  chauffeurs  (  provenant  de  Tenrô- 
lement  volontaire  ) 1,610 

Marins  du  recrutement  dans  la  proportion  du 
tiers  dn  nombre  (  70^507  )  des  matelots ,  appren- 
iîs-marins  et  novices • 23,532 

Total 37.785 

Reste  en  marins  de  Tinscription  ; 

Matelots  et  novices 47,065)   eo  «ao  i 

Officiers-mariniers 1 1,278|   ^^'^^^  *>omme«. 

C'est  4onc,  comme  on  le  voit,  à  58,343  hommes  que  se  bor- 
nerait le  contingent  de  Tinscription  maritime,  en  officiers  ma- 
riniers, matelots  et  novices,  dans  Téquipement  de  la  flotte 
portée  à  336  bâtiments.  Sans  nul  doute»  elle  pourrait  fournir 
ce  contingent  en  le  prélevant  sur 

ses  65,000  officiers-mariniers  et  matelots; 

ses  20,000  novices-, 

ses     5,000  maîtres  au  cabotage ,  quariiers-maitrcs. 

90,000 

Mais  il  ne  faut  point  perdre  de  \ue  que,  comme  Texposc 
M.  le  ministre  de  la  marine  dans  son  rapport  au  Roi  (distribué 
aux  Chambres),  les  deux  corps  de  l'artillerie  et  de  Tinfanterie 
de  marine,  qui  présentent  un  effectif  déplus  de  ig,ooo  hom- 
mes, habitués  à  vivre  au  milieu  des  marins,  façonnés  à  la  vie  de 
bord  par  de  longues  traversées,  rompus  an  service  colonial, 
aguerris  aux  expéditions  maritimes,  pourraient,  par  des  déta- 
chements placés  sur  les  navires,  à  Finstar  de  ce  que  font  les 
royal  marines  en  Angleterre,  prêter  d'utiles  auxiliaires  aux  équi- 
pages de  la  flotte,  et  soulager  d'autant  l'inscription  maritime, 
qui  conserverait  ainsi  un  plus  grand  nombre  d'hommes  à  la 
disposition  du  commerce ,  dont  il  faut  reconnaître  que  désor- 
mais l'état  de  guerre  n'arrêterait  point,  comme  sous  l'empire, 
les  expéditions,  grâce  à  un  meilleur  système  de  convois,  grâce 

47. 
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à  une  prolectîon  pliu  efficace,  bdlitée  par  la  navigatkm  à  la 
vapeur. 

Or,  si  I*OD  considère  ce  qui  se  pratique  en  Angleterre  ;  si  Ton 
se  reporte  au  souvenir  de  ce  qui  a  eu  Ûeu  dans  la  marine  firan- 
çaise,  on  peut  évaluer  à  i3  ou  ià*ooo  hommes  la  part  que  f ar- 
tillerie et  rinfanterie  de  marine  auraient  à  fournir  à  la  flotte  en 
déduction  de  celle  de  l'inscription  maritime,  qui  se  trouvenil 
ainsi  réduite  à  ii5,ooo  officiers  mariniers  et  matelots»  qu'elle  ^ 
vrerait  avec  la  plus  grande  iacilité.  Et  qu'on  ne  perde  point  de 
vue  qu'elle  pourrait  faire  bien  davantage.  «  Mais,  dit  la  commn- 
sion ,  bien  que  l'établissement  séculaire  de  l'inscription  maritime 
commande  la  haute  et  juste  estime  de  nos  voisins,  en  fait,  les 
ressources  en  marins  utilement  applicaUes  au  service  de  la  flotte 
sont  rêitreiniês  (j'ai  démontré  le  contraire)  ;  et  il  senut  incertain 
que  ces  marins ,  répandus  dans  les  pays  lointains,  tiajour  de  la, 
guerre,  pussent  tous  rentrer  en  France.  » 

Ceci  est  spécieux  et  mérite  attention,  non  poar  ae  borner  à 
signaler  le  danger,  conome  la  commission  l'a  trop  souvoit  &h, 
mais  pour  indiquer  le  moyen  de  le  conjurer.  Ce  moyen  conàh 
terait  à  encourager  un  genre  d'emploi  maritime  qui ,  ouvert 
surtout  aux  marins  ayant  déjà  payé  tribut  aux  nav%atio» 
lointaines,  les  tienne  peu  éloignés  de  la  France  :  c'est  désigno' 
la  pèche  côtière ,  qui  n'emploie  aujourd'hui  que  2  5,ooo  hommes, 
et  qui,  sur  les  600  lieues  de  littoral  de  la  France,  sans  compta- 
la  nouvelle  France  africaine,  devrait  et  pourrait  en  employer  le 
double. 

Là  est  le  principal  élément  de  riserve  pour  la  flotte,  en  pré- 
vision du  cas  de  guerre ,  réserve  dont  la  oonamission  ne  dit  pas 
un  mot,  et  à  laquelle  il  faut  pourtant  songer,  en  cherchant  à  la 
rendre  ce  que  doit  être  une  réserve  maritime,  c'est-à^lire  une 
réserve  navigante.  C'est  sur  les  bateaux  pécheurs  qu'il  fiiut  atd- 
rer,  en  rendant  la  pèche  fructueuse ,  les  marins  du  recrataneAt, 
qui ,  après  avoir  accompta  leur  temps  de  service  sur  la  flotte, 
peuvent  se  livrer  à  l'industrie  de  la  pèche  ou  à  la  navigation, 
avec  exemption  des  levées  en  temps  de  paix. 

On  auraainsi,i^ujourde  la  guerre,  pour  répondre  à  la  crainte 
de  la  conunission ,  de  nombreux  marins  loiu  la  îHmn,  sans  compter 
ceux  des  pays  lointains,  qui  pourront,  il  iaut  bien  req>érer» 
échapper  à  l'atteinte  des  croiseurs  ennemis.  C'est  ansii  un  pré 
cieux  élément  de  réserve  pour  le  cas  de  guelre,  que  ces  u^ri 
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oiers  des  fleuves  affluant  à  la  mer,  que ,  sans  songer  à  rétablir 
les  quartiers  de  Vinlérieur,  Tadministration  a  le  droit  et  le  devoir 
de  porter  sur  les  matricules  de  Tinscription,  en  raison  de  la  na- 
vigation mixte  à  laquelle  ils  se  livrent. 

Cependant  la  commission  semble  redouter  Temploi  de  ces 
hommes  sur  la  Boite ,  en  supposant  le  cas  de  l'adjonclion ,  dans 
la  compagnies  éC équipages  de  ligne,  cTan  jeane  soldat  à  deux 
mariniers,  c'est-à-dire  d'un  tout  composé. de  trois  parties  man< 
vaises  ou  de  peu  de  valeur  par  elles-mêmes.  Mais  ces  mariniei^s 
de  la  partie  supérieure  des  fleuves  qui  viennent  jusque  dans  les 
eaux  maritimes,  valent  tout  autant  que  ceux  qui  naviguent  dans 
la  partie  basse,  et  dont  la  commission  ne  se  plaint  pas.  Les  uns 
et  les  autres  ont  la  même  aptitude  à  devenir  promptement  ma^ 
rins  :  seulement,  il  faut  avoir  soin,  quand  on  les  appelle  au  ser- 
vice de  rÉtat ,  de  les  placer  d'abord,  non  sur  des  vaisseaux ,  fré- 
gates, corvettes  ou  bricks,  mais  sur  de  petits  bâtiments  montés 
de  tous  inscrits  maritimes ,  ou  comme  complément  d'équipage 
sur  de  gros  bâtiments. 

Alors ,  par  cet  emploi  intelligent  qui  manque  trop  souvent 
aujourd'hui  dans  la  répartition  des  hommes,  vous  éviterez  l'in- 
eonvénient  dont  la  perspective  vous  eflfraye  (  un  jeune  soldat  ac- 
colé à  deux  mariniers  I  ) ,  et ,  au  bout  de  peu  de  temps,  le  mari- 
nier pourra  passer,  avec  avantage  pour  la  flotte  ,•  du  pont  de  la 
goélette  ou  du  cutter  sur  le  pont  du  vaisseau  ou  de  la  frégate. 

Pourquoi  dcmc  se  créer  à  plaisir  un  obstacle,  un  fantôme, 
que  le  flambeau  de  la  vérité ,  de  la  raison ,  fait  évanouir  dès 
qu'il  vient  à  briller  dans  les  ténèbres  de  l'erreur?...  Qu'on  songe 
que  ces  mariniers  si  dédaignés,  et  qui  cependant,  dès  leur  dé- 
but dans  la  marine  royale,  valent  mieux  que  des  hommes  tout 
à  hii  étrangers  à  Feau ,  composent  une  classe  de  près  de 
1 0,000  hommes  dont  s'enrichirait  la  population  maritime. 

Après  l'acquit  de  leur  dette  sur  la  flotte ,  ils  rentreraient  né- 
cessairement  chez  eux  pour  y  continuer  leur  métier  dans  Tinté- 
rieur,  c'est-à-dire  sous  la  main  de  l'autorité,  qui ,  au  jour  de  la 
guerre,  trouverait  en  eux  une  autre  réserve  non  moins  pré- 
cieuse que  celle  des  pécheurs  côtiers.  Est-ce  là  une  ressource  à 
dédaigner?  Et  d'ailleurs,  eatril  donc  impossible  d'agrandir  le 
cercle  des  expéditions  de  la  marine  marchande,  qui,  au  jour  de 
la  guerre ,  vous  livrerait  toute  la  portion  de  son  personnel  qu'cll(^ 
cesserait  d'employer? Multipliez  donc  les  armements,  comme  le 
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disait,  il  y  a  quelques  années.  Fauteur  des  Lettres  s«r  T inscris 
tion  mariiime,  cest  par  les  aimements  qu'on  a  des  matelote. 
Que  rÉtat,  à  cet  égard,  donne  l'exemple  au  commerce,  en  four- 
nissant à  celui-ci  les  moyens  de  progresser  dans  cette  voie  de 
multiplication  des  richesses  et  des  marins. 

Je  termine  ici  ces  réflexions  rapides,  qui  me  paraissent  sat- 
Gsaotes  relativement  au  but  que  je  m'étais  proposé.  Que  prou- 
vent-elles? Que  la  commission,  en  partant  du  principe  très-sage 
de  la  nécessité  de  Véquilibre  entre  le  personnel  et  U  maiérid^ 
na  pas,  dans  l'application  de  ce  principe,  rendu  justice  à  k 
réalité,  à  la  solidité  de  nos  ressources  pour  le  personnel  de  la 
flotte;  que,  mieux  éclairée,  elle  eût  accueilli  les  demandes  du 
Gouvernement  sans  mutilation,  et  que,  ce  qu'elle  n'a  point  faiu 
la  Chambre,  nous  n'en  doutons  pas,  saura  le  faire. 

Car  il  faut  une  marine  à  la  France;  il  lui  faut  une  marine 
avec  laquelle  elle  puisse  faire  respecter  son  paviUon,  en.  rem- 
plissant le  noble  rôle  de  protectrice  de  la  liberté  des  mers  et 
des  franchises  du  pavillon  neutre.  Que  la  Chambre  y  songe  bien; 
qu  elle  se  rappelle  les  paroles  éloquentes  d'un  illustre  orateur  : 
En  fait  de  marine ,  dans  un  pays  tel  que  la  France»  fhistoire 
est  là  qui  le  prouve,  vouloir  c'est  pouvoir,  mais  il  faut  bîeo. 
vouloir! 

N*  79.  f— •  Note  sur  ks  cas  de  chasse  entre  les  vapeurs  et  les  noMim  à- 
voiles,  par  Af.  ViÀLèrES,  lieutenant  de  vaisseau  à  bord  dm  vt^emr 
rArchimède,  commandé  par  M.  Paris. 

Soez,  le  9  msl  1846. 

L'application  de  la  vapeur  à  ht  navigation  a  du  modifier  la 
résolution  des  problèmes  de  chasse  et  de  retraite.  La  plupart 
de  ces  modifications  sont  apparentes  à  la  première  vue,  une 
seule  m'a  paru  mériter  quelque  développement. 

Un  navire  à  vapeur,  lorsque  la  brise  est  firatche ,  ayant  sou- 
vent une  vitesse  inférieure  à  celle  d'un  navire  à  voile&,  je  me 
propose,  dans  le  cas  où  il  est  sous  le  vent,  de  déterminer  ia 
route  qu'il  doit  suivre  pour  échapper  à  son  adversaire. 

Le  navire  à  vapeur  dberchera  à  gagner  le  vent,  tandis  que  le 
bâtiment  à  voiles  se  trouvera  nécessairement  conduit  à  suivre  la 
ligne  du  plus  près  ;  car,  si  le  navire  à  vapeur  peut  éviter  son 
ennemi,  la  règle  générale  qui  prescrit  de  changer  de  rouie  jus^ 
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mk  relever  constamment  sous  le  même  angle  le  navire  chassé, 
obligera  le  bâtiment  à  voiles  à  lofer  le  plus  possiUe.  11  convient 
alors  de  déterminer  si  le  navire  à  vapeur  arrivera  sur  la  ligne 
de  plus  près  de  manière  à  passer  hors  de  la  portée  des  canons 
du  chasseur. 


à: ^B' 


Soit  A  le  navire  à  voiles;  B,  celui  à  vapeur;  A'  et  B^  leur 
position  à  la  fin  de  la  chasse;  AB'  la  ligne  du  plus  près.  Nom* 
mons:  AA'=  a,BB'  =  6.  A'B'  =  Z.— AB=/  A'AB  =  A, 
B'  BA  =B.  V  la  vitesse  du  navire  à  voiles,  V  celle  du  navire 
à  vapeur,  le  principe  des  sinus  donne  : 


V' 
V 
a-f-r  b  J 


V=y.       *=v«     (')• 


sio.  B      sio.  A  sin.  (A  +  B) 

D'où 

sÎD.  B  9io.  A 

^  8iD.  (A  -4-  B)  -^  sin.  (A  4-  B) 

Remplaçant  h 

V  sin.  A  VY        sin.  A 


V         -^  sin.  (A-t-B)  V    sin.  (A  H- B) 

Mettant  à  la  place  de  a  sa  valeur 

y^       sin.  A  sin.  B  i      sin.  B  Y        sin.  A    '  ) 

V^ sin.  (A  ^- B)  "^ ^ "-^sin.  (A  -t- B)   ^""-^jain,  (A-hB)""  V'sin.  (A-«rB)| 

V^in.B— Vsii^.A 

'"^•^     V'sin.  (A-hB) 

On  voit  que  le  problème  na  de  solution  qu'autant  que 
V  sin.  B  >  V  sin.  A.  Et  comme  B  peut  au  plus  être  droit, 
que  Y  >  sin.  A  :  ce  qui  donne,  dans  le  cas  de  vitesse  de  g  nœuds 
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et  dU  7,  une  liniile  de  5i*  pour  Vangle  A.  tdle  que.  s'il  augmente, 
le  navire  à  vapeur  ne  peut  échapper. 

Quoi  qu*il  en  soit»  en  différentiant  la  valeur  de  Z,  nous  dé- 
terminerons la  valeur  de  B ,  propre  à  donn^  un  maximem. 
On  a  alors  : 

V  00s.  hrùm.  (A  -4.  B)  —  V  CM.  [K  ^  B)  (V  sio.  B  —  V  aîn.  A)  =  o; 

V'*|cM.BMa.(A+^  — co».(A-i-B)sîii.B) -4-VY'sia.Acos(A-i-B)z=o; 

V^lsia.  (A  +  B  — B)|*4-VV'ftm.Acos.(A-i-B)=o; 

V 
V'-4.Vcqê.(A^B)  =  o,        cot.(A-4.B)=  — -; 

valeur  au  moyen  de  laquelle  on  reconnaît  Tangle  de  route  et 
la  valeur  de  la  distance  Z. 

Cette  équation  montre  encore  que  le  navire  à  vapeur  doit 
suivre  toujours  la  même  direction ,  car  Pangle  A  B' fi  du  triangle 
reste  constant 

En  se  donnant  V=9  V'=  7/1=  1  a  milles  A=4o*,  on 
trouve  A  X  B  =  i4o'  B  =  100*,  et  Z  =  3,  6  milles. 

Si  cet  essai  appelait  Tattention  des  marins,  il  serait  facile  de 
calculer  des  tables  pratiques. 

ViALàTEf ,  lieuieiuaU  de  mujmu. 

Noie  ia  rUaotêar  des  Annales  mariiimês, 

IfoQS  tTOOi  inséré  avec  pUbir  U  uote  de  M.  Vialètes .  «Uns  retpoir  qae  job 
etemple  sert  imité  par  ceux  de  ses  collègues  qui  ont  pu  faire  comme  loi  des 
obaervi^iMU  utiles  pendant  les  longues  campagnes  des  bâfîmeDts  k  vapeur. 

Les  progrès  de  ce  mode  de  navigation  se  réaliseront  successivement  par 
une  judicieuse  application  des  enseignements  de  la  théorie  aux  faita  de  f  eiqpé- 
rience,  et  les  camnagnes  remarquables  de  VArckimède  et  du  Pktbitom  peuvent, 
mieux  que  toutes  les  autres,  oflBrir  un  vaste  champ  à  des  moissons  sdenti- 
fiques. 

L*emploi  de  la  voilure,  agissant  isolément  ou  simultanément  avec  U  ma* 
chine,  mérite  Tattention  la  plus  grande,  et  il  est  indispeasaUe  que  tous  les 
capîtaines  de  vapeurs  oonnaissent  bien  les  variatbns  de  la  vitesse  de  leur  na- 
vire suivant  les  différentes  allures  qu*ils  peuvent  lui  (aire  prendre.  Cette 
connaissance  et  celle  àtê  variations  semUdl^les  que  leur  expérience  leur  fera 
suf^wser  dies  le  bâtiment  ehaaseur,  détermineraient,  en  même  temps  que 
les  considérations  exposées  par  M.  Vialètes ,  la  route  à  suivre  par  le  rapeor 
qui  cherche  à  échapper  à  un  adversaire  trop  redoutable. 
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N*  80. — HiSTOiBK  de  la  vie  et  de  Vadministmtion  de  ÇelherU  par 
M.  PiBBBM  Clément. 

Il  n'a  pafi  été  dîflBcîle  à  une  plume  ezereé%comine  Test  celle 
de  M.  Clément  de  puiser,  dans  l'époque  à  la  fois  brOlante  et 
sombre,  riche  et  malheureuse,  efféminée  et  rode  que  traversa 
Colbert,  des  éléments  nombreux  d'intérêt  Placé  entre  Tadmi- 
nislration  désordonnée  de  Mazarin  et  de  Fouquet  et  la  sévère 
administration  de  Colbert,  il  a  su  refléter  dans  son  style  les 
nuances  qui  les  distinguent  si  justement.  Une  qualité  qui  do- 
mine Touvrage  que  nous  allons  esquisser  en  quelques  lignes , 
cest  Famour  du  vrai,  l'inflexible  volonté  d'être  impartial  et 
juste.  Si  dans  une  phase  de  la  vie  de  Colbert,  son  historien  nous 
le  fait  voir  courbé  sous  la  volonté  de  fer  de  Louis  XIV,  s'il  nous 
le  montre  rampant  pour  atteindre  les  hauteurs  prestigieuses  du 
pourvoir,  il  nous  peint  ensuite  en  termes  élevés  la  transfigu- 
ration qui  s'opère  chez  l'ancien  conmiis ,  Vancien  domestique  de 
Mazarin,  comme  l'appelait  Fouquet 

Une  fois  que  Colb^  eut  établi  son  influence  dans  les  conseils 
du  Roi,  il  semble  qu'ainsi  placé  à  la  tête  des  affaires,  cet 
homme  jusqu'alors  inaperçu  ait  grandi  par  un  effort  soudain 
de  l'àme ,  et  se  soit  élevé  par  l'esprit  à  la  hauteur  de  ses  bdies 
destinées.  Dès  le  jour  où  il  sentit  s'agiter  sous  sa  main  les  forces 
du  pays,  il  s'appliqua  à  leur  donner  le  développement  le  {dus 
complet.  Seize  heures  d'un  travail  assidu  tous  les  jours  lui 
semblaient  à  peine  suflisantes.  Il  s'épuisait  en  veilles  fécondes  ; 
il  galvanisait  par  sa  dévorante  activité  ces  masses  intelligentes 
qu'on  appelle  des  administratiotis  ;  il  bàtonnait  même ,  dans  son 
zèle  pour  la  patrie,  son  Gis  qu'il  trouvait  parfois  endormi  sur  des 
monceaux  de  dépêches,  et  c'est  avec  un  respectueux  sourire 
que  l'on  parcourt  ces  lignes  où  M.  Clément  nous  le  dépeint 
levé  dès  6  heures  du  matin  et  se  frottant  joyeusement  les  mains 
à  la  vue  de  la  besogne  qu'il  avait  à  faire  et  des  courriers  qu'il 
s'agissait  d'expédier.  C'est  en  considérant  l'inmiensité  des  ré* 
formes  connues  et  accomplies  par  Colbert  que  l'on  conçoit  ces 
ardeurs  fiévreuses  :  les  finances  émondées,  réorganisées,  ren«> 
dues  à  la  fois  plus  productives  pour  le  trésor  et  moins  lourdes 
au  peuple;  le  commerce  réhabilité  par  ordonnances  royales,  et 
jugé  compatible  avec  la  noblesse;  le  nom  de  la  France  répandu 
de  toutes  parts  par  des  agents  consulaires,  qui  formaient  comme 
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récho  lointain  de  la  patrie  ;  la  marine  naissant  tout  à  coup,  et 
promenant  fièrement  notre  drapeau  sur  ces  mers  qui  se  cour- 
baient, dociles,  sous  les  flottes  de  TÂngle terre;  des  lois  mari- 
times données  a%  monde  comme  un  modèle  qui  n'a  pas  été 
dépassé  depuis;  des  ateliers  et  des  maisons  de  refuge  pour  les 
indigents  :  en  un  mot,  toute  une  civilisation  matérielle  recons- 
truite dq^uis  la  base  jusqu'au  sonunet  dans  des  vues  d'avenir 
pour  rindostrie. 

Il  nous  sarait  facile  de  retracer  ici  les  fautes  que  Colbert 
commit  dans  tout  ce  qui  est  relatif  au  commerce  extérieur  et 
intérieur,  mais  nous  rappellerons  que  le  despotisme  conunan- 
dait  dans  la  sphère  politicpe,  intellectuelle,  religieuse,  et  qu'il 
devait  logiquement  commander  dans  la  sphère  industrielle.  Telle 
est  l'idée  (jue  l'espace  qui  nous  est  accordé  dans  ces  Annales  nous 
permet  de  donner  du  plan  conçu  par  M.  Clément,  et  exécuté 
par  loi  avec  une  rare  habileté.  A  voir  la  clarté,  parfois  la  grâce, 
avec  laquelle  se  déroule  l'action  dans  certains  diapîtres,  on 
prendrait  son  livre  pour  une  fantaisie  historique ,  si  la  rigueur 
des  détails ,  la  sûreté  des  vues  financières  et  administratives ,  le 
cortège  imposant  des  notes  et  des  documents  les  plus  curieux, 
ne  nous  reportaient  aussitôt  sur  le  terrain  de  la  science.  Les  cha- 
pitres consacrés  à  la  situation  des  classes  ouvrières  sous  le  règne 
de  Louis  XIV,  au  moment  même  où  s'édifiaient  les  prodiges  de 
Versailles,  respirent  la  plus  nd>le  philanthropie.  Ils  servent  de 
réponse  à  ceux  qui,  dans  leur  faux  enthousiasme  pour  les  temps 
passés,  dressent  l'acte  d'accusation  de  la  société  moderne,  si  visi- 
blement en  marche  cependant  vers  '  l'affi^anchissement  et  le 
bien-être  des  masses. 

Nous  citerons  encore  au  rang  des  plus  remarquables,  les  cha- 
pitres consacrés  aux  négociations  avec  la  Hollande,  aux  droits 
de  navigation,  aux  tarifs  protecteurs;  tous  abondent  en  docu- 
ments précieux  et  inédits.  Nous  les  trouverions  même  inatta- 
quables, s'il  était  possible  à  un  aîtique  de  ne  pas  attaquer,  et  si 
ensuite  les  vues  de  Colbert  n'avait  légèrement  fasciné  l'auteur 
et  fait  hésiter  sa  main  devant  le  système  mercantile.  C'est  le 
propre  des  grands  hommes  de  s'imposer  irrésistiblement  i  ceux 
qui  étudient  leurs  oeuvres,  et  de  leur  communiquer,  parmi  de 
nombreuses  vérités,  des  illusions  décevantes.  Mais  qui  ne  subirait 
volontiers  cette  influence,  k  condition  d'obtenir  un  ouvrage  bien 
pensé  et  bien  écrit.  A.  F. 
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N*  81.  —  MMSunES  anglaises  comparées  aax  mesares  françaises. 


lf£SUHES  DB  LONGUEUR. 


I^)iic6  (^  da  yard)* 
Pied  (j  du  yard). 
Yard  impérial. 
Fathom  (2  yards). 
Pôle  ou  perch  (5  ;  ytrds) 
FurloDg  (220  yards). 
Mille  (1760  yards). 


VAAIÇAXflt. 

2,539954  centimètres. 
3,0479449  décimètres. 
0,91438348  mètres. 
1,82876696 
5,02911 
201,16437 
1609,3149 


MESURES  DB  SUPERTICIE. 


Yard  carré. 
Rod  (perch  carré). 
Bood  (1210  yards  carrés). 
Acre  (4840  yards  x^arrés). 


nuvfAisis. 

0,836097  mètre  carré. 
25,291939 
10,116775  ares. 
.0,404671  hectares. 


Pint  ({  de  gallon). 
Qaart  {\  de  galion). 
Gallon  impérial, 
Peck  (2  gallons). 
Bushel  (8  gallons). 
Sack  (3  busbels). 
Quarter  (8  bashels). 
Cbaldron  (12  sacks). 


MBSUBIS   DE  CAPACITE. 


riAlçAitat, 

0,567932  litres. 

1,135864 

4,54345797 

9,0869159 

36,347664 

1,09043  hectolitres. 
2.907813 
13,08516 


POIDS. 


(  Cette  évaloatioB  wt  faite  ipfrozimativ«flMnl.  ) 


AMUIt  (TfOj). 

Crain  (24*  de  pennvweight). 
Pennyweight  (20*  aonce). 
Once  (12'  de  livre  troy). 
Livre  troy  impériale. 

Dram(  16*  d'once). 
Once  (16*  de  livre). 
Livre  avoîr-du-poids  impérial. 
Quintal  (112  livres). 
Ton  (20  qainUQz). 


riAIÇAlfl* 

0,065  gramme. 
1,555 
31,091 
0,373096  kilogramme. 

1,771  gramme. 
28,338 

0,4534  kilogamme. 
60.78 
1015,05 
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CempartttMm  Jet  Atim»miU$t  Fahreaktit  tt  centignit. 


rABBni. 

r  ABU  VI. 

CXITIU. 

rAamni. 

cnris». 

rABmsxa. 

CUT1M. 

■— ■  4* 

—  2©H)0 

U* 

-4*44 

52 

uni 

80 

26«67 

—  3 

—  19.U 

25 

—  3.89 

53 

11,67 

81 

27.22 

—  t 

—  18,89 

26 

^3.33 

54 

12,22 

62 

27,79 

—  1 

—  18.33 

27 

—  2.78 

55 

12.78 

83 

28,33 

— 17,78 

23 

—  2.22 

56 

13,33 

84 

25,89 

—  17,22 

29 

—  1.67 

57 

13.89 

65 

29,44 

—  16,67 

30 

—  1.11 

58 

14,U 

86 

30.00 

—  16,11 

31 

-0,56 

59 
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N*  82.  —  G  VIDE  poar  la  navigation  le  long  des  côtes  de  Chine,  traduit 
da  Chinese  coinmercial  Guide,  par  M.  Gustave  Duram),  lieutenant 
de  vaisseau  à  bord  de  la  corvette  à  vapeur  rArchimède .  en  station 
dans  les  mers  de  Chine;  mars  i8à5  *.  {Dépôt  de  la  marine.) 

DESCRIPTION    DES   CÔTES   DE   CHIHE   DEPUIS   LES    ILES    IWBSAN    jrsQfA 
SHANGHAE. 

Passes  de  TarcLipel  de  Chusait. 

Les  lies  Rew-sban  ou  Quesan  sont  au  nombre  de  onze,  outre 
quelques  rocbers.  La  plus  grande  a  3  milles  de  long  et  sa  plus 
grande  largeur  est  de  i  mille  \.  Dans  certains  endroits,  ce- 
pendant, elle  na  pas  plus  de  i  à  i  encablure  7  de  large»  Les 
autres  sont  beaucoup  plus  petites,  n ayant  que  de  {  à  7  de  mille 
d'étendue.  Leur  population  est  très-coUjSidcrable.  Elle  doit  mon- 
ter à  environ  i,ôoo  habitants,  qui  vivent  principalement  de 
poisson.  Ils  ont  des  chèvres,  des  cochons  et  des  volailles.  La  pa« 
tate  douce  est  cultixée  sur  la  plupart  de  ces  iles,  et  forme  la 
g^rande  base  de  leur  nourriture  pendant  Tbiver. 

Ce  groupe  s'étend  entre  2\f  ii'^i  2y°  28'  de  latit.,  et  entre 
122*  10'  et  122**  17'  de  long.  E.  de  Greenwich  (119*  5o'  et 
119*»  57'  E.  de  Paris). 

L'île  la  plus  S.  E.  est  appelée  Patahecock  ^  ou  Pâh-tze-keo. 
On  la  reconnaîtra  aisément  à  sa  forme  plate  et  à  sa  ressemblance 
avec  une  lable,  en  la  comparant  aux  iles  voisines  du  sud,  Hishan 
ou  Hesan,  qui  sont  dentelées.  Quatre  petits  ilôts  se  trouvent  au 

'  Sous  le  nom  de  Chinese  commercial  Guide,  a  été  publiée  à  Hong-Kong  la 
description  nautique  des  côtes  de  la  Chine,  depuis  le  golfe  de  Ton^King  jus- 
<|a*A  Shanghae-,  cest  un  extrait  de^  travaux  des  capitaines  Keilet  etCoUinson, 
crommandant  les  navires  le  Starling  et  U  Plover,  chargés  de  Thydrographie  de 
cette  côte  pendant  Tannée  1843.  L'arcbipel  de  Chusan  a  été  décrit  par  les 
lientenants  Milbank  et  Nollotb  du  bâtiment  le  Childers»  dans  la  même  année, 
et  rentrée  du  Yang-tze-Kiantz  ou  rivière  de  Nanking,  par  le  capitaine  da 
Conwaj  en  1840. 

La  notice  sur  les  points  de  la  côte,  depuis  Haynan  jusqu'à  Amoy  est  un  ex- 
trait des  travaux  d'Uorsburgh  et  du  capitaine  Ross  et  sont  reproduits  en  partie 
dans  le  East-India  Direcioij,  La  description  de  la  côte,  depuis  Amoy  jusqu'aux 
iles  Kwe5an  par  les  capitaines  Keilet  et  Collinson,  a  été  traduite  par  M.  Da- 
rondeau ,  ingénieur-bydrographe  de  la  marine  et  insérée  dans  les  Annales  ma- 
ritimes de  1843  ;  voir 'page  4)7  du  tome  premier  et  pages  820  et  832  du  tome 
second.  Nous  n  emprunterons  donc  au  travail  de  M.  Durand  que  !a  descrip- 
tion des  côtes  de  Chine,  depuis  les  iles  Kwesan  jusqu'à  Shanghae. 

'  La  carte  anglaise  porte  Patchcock. 
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large  de  sa  c6te  N.  et  un  au  large  de  sa  côte  S.  Son  sommet  a 
plus  de  ^So  pieds  anglais  (i  37  mètres)  au-dessus  dii  niveau  de  la 
roer.  Sa  latitude  est  de  29*  2  2'  et  sa  longitude  de  122**  1 3'  (  1 1 9* 
53')  \  L'îlot  N.  E.  du  groupe  est  un  étroit  rocher  à  pic,  inha- 
bité. A  ÏO.  sont  quatre  petites  îles  cultivées,  mais  inhabitées, 
et,  au  N.  d'elles,  à  3  encabluiTs,  est  un  rocher  plat  et  abrupt. 
Ce  rocher,  formé  d'une  pieire  porphyrique  rougeatre,  se  dis- 
tingue aisénifnt  à  sa  couleur.  Ce  côté  de  Tîle  peut  être  approche 
sans  danger. 

L'ile  la  plus  O.  est  la  seconde  en  étendue,  et  s  élève  de  Aoo 
pieds  (122  mètres).  Le  milieu  de  la  grande  île  lui  reste  droit 
au  S.  Entre  les  deux,  est  un  banc  de  vase  dont  le  fond  va  en 
diminuant,  en  approchant  du  rivage  de  la  grande  île.  En  con- 
servant Textrémité  O.  de  Tile  occidentale  à  TE.  du  N.N.  £.,  on  ne 
trouvera  pas  moins  de  3  brasses  (5"',5)  avec  bon  fond  et  peu  de 
houle.  Le  sommet  le  plus  élevé  de  la  grande  île  forme  un  pic 
abrupt,  près  de  l'extrémité  O.  et  a  490  pieds  (environ  i5o 
mètres)  de  hauteur.  Le  bord  de  la  côte  n'est  qu'une  continuité 
de  rochers  abrupts ,  interrompue  seulement  par  six  petites  baies 
sablonneuses. 

Au  S.,  et  séparée  de  celle-ci  par  un  canal  d'une  encablure 7 
de  large,  est  une  autre  lie  qui  est  aussi  très-élevée  et  bordée  de 
rochers  abrupts.  Au  large  de  la  pointe  O.  est  une  roche  dé- 
couvrant à  mi-marée,  et  un  récif  qui  s'étend  au  large  de  son  ex- 
trémité S. 

La  roche  Holderness  reste  à  1  mille  au  N.  88*^  O.  de  la  partie 
la  plus  élevée  de  cette  île.  Il  y  a  1  brasse  d'eau  (  i",8)  sur  cette 
roche ,  et  la  mer  y  brise  quelquefois.  Étant  sur  la  roche ,  le  plus 
haut  sommet  de  l'île  occidentale  reste  au  N.  24*  E.;  un  petit 
tlot  pointu,  au  S.  52**  E.  et  la  table  de  Patahecock  au  S.  66*  E., 
le  banc  de  roches  qui  est  à  l'extrémité  S.  de  l'île  la  plus  proche 
étant  dans  son  alignement. 

Une  autre  roche  noyée ,  ne  portant  que  \  de  brasse  d'eau  (  i",4; , 
reste  au  S.  20*  O.  du  sommet  de  l'île,  au  S.  de  la  grande  Kew- 
shan  et  au  N.  70''  O.  de  Patahecock,  l'extrémité  E.  de  la  grande  iJe 
étant  dans  Talignement  de  l'extrémité  £.  de  Tile  la  plus  l'oîsioe, 
restant  au  N.  5o*  E.  Les  habitants  sont  doux  et  vendent  avec 


'  Lfs.loB^lu4f8  soni  comptées  du  méridien  de  Greenwicii  :  ceHes  inscrites 
à  cèi4  et  Mirt  partathèses  sent  ramenées  aa  méridien  de  Parts. 
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empressement  leurs  cochons,  leurs  patates  et  leurs  chèvres.  11 
0  est  pas  probable  qu'on  puisse  s'y  procurer  d'eau  douce. 

Pendant  Texpédition  contre  Chusan,  en  i84o,  le  navîi-e  de 
guerre  anglais  le  Pylades  y  rencontra  trois  jonques  pirates »dont 
une  fut  prise  et  brûlée.  Les  habitants  ne  pai-aissaient  en  rien 
complices  des  crimes  de  ces  maraudeurs ,  et  même  ils  exprimaient 
leur  joie  de  les  voir  chasser. 

Plusieurs  petits  ilôts  se  trouvent  au  large  du  cap  Montagne. 
Entre  eux  et  à  les  toucher,  la  profondeur  de  l'eau  est  de  à  à  5 
brasses  (7  à  9  mètres).  Entre  le  cap  et  le  continent  est  un  pas- 
sage fréquenté  par  les  jonques.  Entre  le  cap  et  BufTaloe's-nose 
se  trouvent  plusieurs  bras  de  mer,  qui  rendent  incertaine  la  po- 
sition extrême  du  continent. 

A  environ  8  milles  au  S.  32®  0.  de  Patahecock,  il  y  a  une 
roche  découvrant  à  mi-marée ,  restant  en  droite  Jigne  du  cap 
Montague  et  à  11  milles  au  S.  42*"  £.  du  Bear,  île  appelée  par 
les  Chinois  Tamuh-shan,  ayant  un  pic  abrupt  à  son  extrémité 
E.  Elle  est  découverte  pendant  les  deux  tiers  de  la  marée.  A 
haute  mer,  quand  il  fait  calme,  on  ne  peut  la  voir. 

L'heure  de  la  pleine  mer,  dans  le  voisinage  des  îles  Kew-shan 
est  2  Y  heures  avant  le  passage  de  la  lune  au  méridien.  Elle 
monte  de  i4  pieds  (â"',2ô).  Le  changement  de  direction  dans 
le  courant  n'a  lieu  que  2  heures  après  le  changement  en  hauteur. 
Le  flot  vient  du  S. ,  et  excède  rarement  2  nœuds  à  l'heure.  La 
^déclinaison  de  l'aiguille  est  de  i**  ôy'  N.  O. 

Entre  le  groupe  de  Kew-shan  et  le  Bear,  la  profondeur  de 
Teau  varie  de  3  et  ^  à  6  brasses  (6'",3  à  1 1  mètres),  diminuant 
graduellement  en  approchant  du  Bear.  Deux  petits  groupes  d'i* 
les  se  trouvent  entre  la  roche  découvrant  à  mi-marée  et  le  Bear, 
à  5  milles  du  continent.  De  la  pointe  N.  £.  des  iles  Kew-shan , 
Bufialœ's-nose  reste  au  N.  53^0.,  à  16  milles  de  distance,  et 
un  petit  rocher  appelé  le  Mouse  ^  (dont  la  surface  est  à  peu  près 
de  niveau  avec  celle  de  la  mer,  à  marée  haute)  reste  à  6  milles 
au  N.  24*0. 

Les  Whelps  sont  un  groupe  de  quatre  petites  iles  restant  à 
10  milles  au  N.  70®  O.  des  Kew-shan. 

Starboard-Jack  est  un  récif  bas  et  plat  avec  deux  roches  à 
son  extrémité  E,  Il  reste  à  10  milles  au  N.  47°  O.  des  Kew-shan. 

Les  Corkers  sont  une  quantité  de  récifs  isolés  situés  entre  les 

'  Schooshan ,  sur  la  carte. 
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Whelps  et  BuETaloeVaose.  Entre  Starboard-Jack  et  la  rocbe 
extérieure  des  Corkere,  la  distance  est  de  3  milles^,  avec  un 
fond  de  S  à  6  brasses  (9  à  ii  mètres).  La  roche  extérieure  des 
Corkers  est  parfois  couverte.  Elle  reste  au  S.  31"*  E.  de  Textré- 
mité  de  Buflaloe's-nose.  Deux  ilôts  à  1  encablure  plas  à  TO. 
qui  sont  toujours  hors  de  T-eau,  serviront  d  avertissement,  quand 
la  mer  ne  brisera  pas  sur  les  roches  extérieures. 

A  1  mille  {  au  N.  ao*  E.  de  Starboard-Jack,  est  le  Tinker, 
rocher  à  pic  élevé  de  80  pieds  (34  mètres]  au-dessus  de  Feao. 
Ce  passage  a  6  brasses  7(12  mètres)  d*eau,  et  est  le  meilleur 
des  deux  dans  la  mousson  de  N.  E.;  les  bâtiments  se  trouvant 
plus  au  vent,  et  le  mouillage  étant  meilleur  sous  Luhwang,  qu  a 
BufialoeVnose.  Une  roche  noyée  reste  à  2  encablures  au  S.  56* 
E.  du  Tinker,  presque  dans  Talignement  du  Mouse. 

Bu(raloe*s«nose  ou  Newpe-shan  a  i  mille  \  du  N.  au  S.  et 
I  de  mille  de  TE.  à  TO.  Son  rivage  oriental  est  rocailleux;  el, 
au  large  de  son  extrémité  ouest,  se  trouve  un  pedt  ilôt.  Le  ri- 
vage occidental  présente  quelques  coupures  profondes,  dont 
Tune  sépare  presque  l'île  en  deux  parties.  Le  port  formé  entre 
cette  île  et  le  groupe  de  Ploughman  est  sûr.  Cependant,  durant 
la  mousson  de  N.  E.,  le  vent  y  entre  en  plein,  et  on  y  rcf^oit 
souvent  de  violentes  rafales. 

On  peut  s'y  procurer  des  vivres  frais  et  de  l'eau  douce  ;  mais 
ce  dernier  article  n'est  pas  toujours  certain.  Sur  le  continent, 
à  3  milles  de  distant,  sont  quelques  villages  dont  les  habitants 
se  montraient  hostiles  «  et  se  sont  efforcés  de  nous  intimider  et  de 
nous  empêcher  de  tlébarquer.  Il  y  a  trois  pics  sur  cette  île.  Ce- 
lui du  centre  est  le  plus  élevé.  Il  a  environ  5oo  pieds  (  i52  mè- 
tres) au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Près  de  l'extrémité  N., 
l'île  est  perforée.  C'est  de  cette  perforation  que  Im  vient  son  nom 
BufialoeVnose. 

La  plus  grande  des  iles  de  Ploughman  reste  à  près  de  i  mille 
à  rO.  N.  O.  de  Buffaloe's-nose ,  la  profondeur  de  Teau  variant  de 
5  à  18  brasses  (9  à  33  mètres).  Sa  latitude  est  de  39"*  37'  et  sa 
longitude  de  laa*  i5'  (119*  55').  C'est  une  île  à  sommet  pJal 
et  uni,  avec  un  récif  s'étendant  à  partir  de  son  extrémité  N.  E. 
Un  autre  récif  reste  à  4  encablures  au  N.  34*  O.  du  même  point. 
Les  deux  autres  Iles  sont  petites  et  étroites,  et  restent  au  N.  O. 
de  la  grande  Les  jonques  passent  d'habitude  entre  le  Ploughmaxi 
€t  BufFaloes  nose  et  à  TO.  des  Corkers.  Ce  passage  doit  être  é>nté 
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par  les  bâtimeots  à  trait  carré,  vu  la  quantité  des  écueils  «t  la 
force  des  courants  de  marée. 

Les  lies  Mesan  et  Lanjett  restent  à  {  de  mille  dans  le  N.  E.  du 
Tinkerw  II  y  a  là  quatre  grands  et  plusieurs  petits  ilots  ou  ro- 
chers. Le  plus  grand  n*a  pas  i  mille  d'étendue.  Sa  hauteur  est 
d'environ  4oo  pieds  (122  mètres).  Son  sommet  aride  forme  un 
des  amers  les  plus  remarquables  de  la  passe  de  BufTaloeVnose. 
Dans  le  canal,  entre  lui  et  le  Tinker,  on  trouve  de  7  à  8  brasses 
(i3  à  i5  mètres).  A  petite  distance  de  Tune  et  lautre  rive, 
s'étendent  quelques  roches  noyées.  Entre  ce  groupe  et  l'île  Front, 
qui  reste  à  3  milles  dans  le  N.  E.,  se  trouve  l'entrée  d'un  port 
assez  bon ,  pendant  la  mousson  du  N.  E.  Un  petit  rocher  en  forme 
de  château  s'élève  au  centre,  et  la  profondeur  de  l'eau  varie  de 
6  à  9  brasses  (g  à  16  mètres). 

La  face  S.  de  Lowang  ou  Luhwangprésente  deux  profondes  cou- 
pées avec  des  baies  sablonneuses.  Un  récif  s'étend  à  3  encablures 
de  la  pointe  opposée  aux  iles  Mesan  et  Lanjett.  Un  autre  banc 
de  récifs  s'étend  à  5  encablures  de  l'extrémité  N.  de  ces  îles,  ré- 
trécissant la  passe  à  moins  de  1  mille  de  large.  Du  petit  rocher, 
en  forme  de  château  dont  nous  venons  de  parler»  faites  le  N.  64* 
O.,  et  vous  tomberez  sur  Tree-a-Top  (petite  île  entièrement  dé- 
pourvue d'arbres,  à  l'entrée  de  la  passe  de  Gough  et  DuHield). 
Tenez  le  milieu  du  canal  entre  les  récifs.  La  côle  de  Lowang 
immédiatement  après  la  pointe  du  récif,  incline  vers  le  N., 
formant  une  baie  profonde,  qui  s'étend  jusqu'à  l'entrée  de  la 
passe  de  Duflield. 

A  1  mille  au  S.  de  la  première  île  de  la  baie  est  un  banc  de 
vase  sur  lequel  il  y  a  3  brasses  7  d'eau.  Pour  l'éviter,  rangez 
l'île  de  très-près,  en  ayant  soin  seulement  de  passer  au  large 
d'une  roche  située  à  une  demi- encablure  de  son  extrémité. 

n  y  a  un  bon  fond  de  5  à  9  brasses  (9  à  16  mètres),  depuis 
cette  île  jusqu'au  récif  de  Duflield  (qui  est  situé  au  large  de  l'en- 
trée occidentale  de  la  passe  de  DuiHeld ,  et  qui  se  compose  d« 
trois  roches,  plus  une  roche  noyée  entre  elles  et  Lowang). 

Du  mouillage  de  Buflaloe's-nose ,  l'île  Tree-a-Top  reste  au  N. 
4^  O.,  à  5  milles  \  de  distance.  Elle  a  environ  4  encablures  de 
circonférence  et  180  pieds  (55  mètres)  de  hauteur.  Il  y  a  un 
amas  de  pierres  à  son  sommet,  mais  on  n'y  voit  aucun  arbre. 

La  passe  de  Dulïîeld,  ou  passe  entre  les  îles  de  Lowang  et 
Futoo-shan,  est  la  plus  proche  de  la  pointe  de  Ketow. 

Quand  on  se  trouve  entre  le  récif  de  DufFied  et  Tree-a-Top,  la 
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profondeur  de  Teau  change  subitement  de  5  7a  4o  brasses  [10 
à  73  mètres).  Il  faut  alors  faire  3  et  ^  milles  an  N.  N.  E.  La 
passe  a  I  et  j  mille  de  large  à  son  entrée ,  et  5  encablures  dans 
sa  partie  la  plus  étroite,  qui  est  an  centre.  Sur  le  rivage  de  Fu- 
too-shan  sont  quelques  petits  Ilots,  et  au  large  de  la  quatrième 
pointe  du  rivage  de  Lowang  est  un  récif  s'étendant  à  i  enca- 
blure.  Partout  ailleurs  le  rivage  de  Lowang  est  très-accore.  On  y 
trouve  35  brasses  (6d  mètres)  en  dedans  du  banc  de  vase. 

Du  côté  de  Futoo-shan,  parmi  les  tlots,  on  trouve  seulement 
de  à  brasses  }  à  5  brasses  (8  à  g  mètres),  sur  lesquelles  un 
navire  peut  mouiller  au  besoin  pendant  une  marée. 

Entre  les  Notches  (deux  petites  Iles  situées  au  milieu  de  la 
passe)  et  Futoo-sban  est  une  roche  découvrant  à  mi-marée.  Tant 
que  cette  roche  ne  découvre  pas,  les  bâtiments  ne  doivent  pas 
louvoyer  en  dedans  des  Notches ,  à  moins  que  le  vent  ne  per- 
mette. d*en  passer  à  TO. 

Le  rocher  Bird  reste  au  large  de  l'extrémité  N.  de  la  passe. 
Il  est  surmonté  d*une  colonne  de  pierre.  Il  se  trouve  à  une  enca- 
blure de  terre.  De  là  à  Ttle  Round-About,  au  large  de  la  pointe 
de  Ketow,  la  distance  est  de  9  milles  au  N.  25*  £. 

La  passe  de  Gough  (elle  est  de  beaucoup  la  meilleure  de 
toutes  celles  qui  conduisent  à  Chusan)  est  formée  par  Futoo- 
shan  à  l'E.  et  les  iles  centrales  (elles  sont  au  nombre  de  quatre] 
à  rO.  Dans  la  passe,  les  deux  rives  sont  accores;  mais  au  S.  de 
lllot  S.  du  groupe  central  est  unécueil,  dont  la  sonde  annon- 
cera les  approches.  La  passe  a  1  mille  7  de  long,  sur  5  enca- 
blures de  large. 

La  passe  de  Robert ,  qui  est  meilleure,  est  formée  parles  iles 
Centrales  à  l*E. ,  et  à  TO.  par  le  banc  de  vase  qui,  s^étendantde 
Mei-shan  vers  TO.,  assèche  à  1  mille  de  la  terre  ferme.  La 
limite  du  passage  du  côté  de  TO.  ne  peut  donc  se  connaître 
qu'à  basse  mer,  la  sonde  ne  donnant  aucune  indication.  La 
profondeur  de  Teau  varie  de  6  à  4o  brasses  (  1 1  à  78  mètres]. 
Le  canal  a  près  de  2  milles  de  long  sur  5  encablures  de  large. 

De  l'autre  côté  de  ces  deux  passes,  la  roule  à  suivre  pour 
aller  chercher  la  pointe  de  Ketow  sera  de  9  milles  ~  au  N.  41' 
E.  Partout  f  le  long  de  la  côte  de  Ketow,  on  trouvera  mouillage 
jusqu'à  1  lïiille  au  N.  de  Singlo-san,  petit  îlot  près  du  rivage 
de  Ketow,  où  Teau  augmente  subitement  de  profondeur.  Et. 
comme  au  delà  de  cet  ilôt  on  ne  trouve  plus  de  mouillage  jus- 
qu'à rilc  de  TElc^phant,  les  navires  feront  bien  de  ne  pas  sa- 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  735 

venturer  plus  loia,  jusqu'à  ce  qu'ils  aient  une  brise  assez  fraî- 
che, pour  les  conduire,  ou  que  la  marée  soit  pour  eux. 

Dans  ces  passes,  le  commencement  du  flot  vient  du  N.;  et 
ce  n'est  quelquefois  qu'au  bout  de  3  heures  qu'il  prend  la  même 
direction  que  la  marée  de  l'Océan. 

Entre  Mei-sfaan  et  la  côte  de  Ketow  est  un  étroit  passage  de 
2  encablures  ^  de  large.  On  lui  a  donné  le  nom  de  Ten-foot- 
Junk  passage.  On  y  trouve  depuis  5  jusqu'à  7  forasses  d'eau 
(9  à  i3  mètres);  mais,  à  partir  de  son  extrémité  S.,  le  fond 
diminue  considérablement^  Il  est  possible  qu'il  y  ait  là  plus  de 
18  pieds  d'eau  (5"',5).  Mais  on  n'a  pu  y  avoir  qu'une  seule  ligne 
de  sonde.  Du  reste,  il  n'y  a  point  d'apparence  qu'on  puisse  y 
passer.  Près  du  centre  de  la  passe,  du  côté  de  Ketow  est  une 
douane  et  deux  canaux  qui  communiquent  avec  de  grands  vil- 
lages dans  les  environs. 

Kwo-keu-so  est  une  ville  murée  et  un  poste  militaire,  à  2 
milles  de  l'entrée  N.  C'est  là  que,  en  18Â0,  nos  opérations  de 
sondage  furent  interrompues. 

Les  quelques  iles  qui  forment  cotte  passe  peuvent  être  dé- 
crites en  peu- de  mots. 

Lowang  ou  Lnhwaog  à  9  milles  7  de  longueur,  et  6  milles 
de  largeur  dans  sa  partie  la  plus  large,  qui  est  celle  la  plus  à  l'O. 
près  du  centre,  cette  ilo  a  à  peine  2  milles  de  large,  et  est  de 
fort  peu  élevée  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

La  partie  S.  E.  de  l'ile  est  un  cône  aride  de  865  pieds  de  hau* 
teur  {26a  mètres).  Sur  l'isthme  s*élève  un  pic  isolé.  Dans  la 
partie  N.  O.  de  l'ile  sont  cinq  pics  élevés,  dont  le  plus  haut  a 
910  pieds  (277  mètres)  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  La  côte 
S.  O.  a  déjà  été  décrite.  Celle  de  l'O.,  dans  la  passe  de  Duffield, 
présente  quelques  petites  baies,  avec  des  jetées  de  pierres  accu- 
mulées s'étendant  le  long  de  la  côte,  de  pointe  en  pointe;  par 
le  moyen  de  ces  jetées,  on  a  gagné  sur  la  mer  un  grand  espace 
de  terrain.  Les  pointes  de  ces  baies  sont  à  peu  près  en  droite 
ligne  les  unes  des  autres.  Au  delà  du  rocher  Bird,  la  côte  fait 
un  coude  subit  vers  le  N.  E.  Le  cap  Lowang,  point  extrême  N. 
de  J'ile,  est  élevé  à  pic.  L'ile  a  26  milles  de  circonférence,  est 
Irès-populcuse  et  bien  cultivée. 

Futoo-shan  n'a  pas  tout  à  fait  3  milles  de  long  et  1  mille  de 
laLTge.  Son  extrémité  forme  une  pointe  étroite,  unie  à  basse  mer 
avec  celle  de  Saint- André.  Le  canal,  entre  la  pointe  et  Tree-a-Top, 
a  3  encablures  7  de  laige,  et  l'eau  y  est  profonde.  A  l'extrémité 
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N.  de  Futoo-Shan ,  s^éteod  au  large  un  banc  au  N.  duqdel  toni 
trois  petites  iles. 

La  plus  S.  O.  des  iles  centrales  est  un  petit  flot  lié  par  un 
récif  et  un  banc  à  Tile  voisine,  qui  est  la  plus  grande  du  groupe. 
Cette  lie  a  un  quart  de  mille  de  longueur,  et  est  le  séjour  de 
quelque  pécheurs ,  dont  on  peut  voir  les  pieux  et  les  filets  tout 
à  Tentour,  par  7  brasses  (l3  mètres)  d'eau. 

Mei-shan  ou  ile  Plum  semble  avoir  été  primitivement  un 
groupe  de  huit  iles,  mais  aujourd'hui  elles  sont  réunies  par  d'é- 
pais murs  de  pierre,  dont  Ton  a  1  mille  7  d'étendue.  La  vase 
assèche  à  i  mille  \  de  son  extrémité  S.  et  a  2  encablures  ^  de 
son  extrémité  N.  Au  large  de  la  partie  N.  O.  sont  deux  petites 
iles.  A  partir  de  la  plus  N.,  un  banc  s'étend  au  N.  Sur  ce  banc 
on  trouve  3  brasses  d'eau  (5",ô),  à  à  encablures  de  terre.  £n 
laissant  les  iles  centrales  ouvertes  des  deux  iles  mentionnées  ci- 
dessus  ,  jusqu'à  ce  que  vous  les  ayez  dépassées  d'un  demi>niiUe , 
le  banc  sera  paré,  et  vous  pourrez  approcher  en  toute  sùrelè  la 
côte  de  Ketow. 

,l>aouchow-mun  est  le  nom  que  les  Chinois  donnent  â  la 
passe  la  plus  voisine  de  celles  de  BuOaloe's-nose.  Son  entrée  reste 
à  18  milles  au  N.  S""  O.  de  l'extrémité  N.  £.  des  iles  Kew-shan. 

L'ile  appelée  Beak-Head  ou  Tung-lo-shan  forme  son  extrémité 
S.  O.  A  l'extrémité  K.  de  Beak-Head,  restent  trois  petites  îles. 
Deux  mamelons,  vers  l'extrémité  de  l'Ile,  la  rendent  suffisam- 
ment reconnaissable.  Entre  Beak-Head  et  les  iles  Front,  il  y  a 
trois  ilôts  et  un  rocher  qui,  avec  Lowang,  forment  le  port 
Rouse. 

Il  y  a  un  étroit  passage  ayant  3  brasses  \  (6*,4)  d'eau,  enlrc 
Lowang  et  Beak-Head;  mais  il  n'y  a  aucune  raison  pour  s^en 
servir,  tandis  qu'il  y  a  d'autres  passages  bien  meilleurs. 

L'ile  Beak-head  a  5  milles  de  longueur,  et  devient  très-étroite 
à  1  mille  de  son  extrémité  E.  Sur  la  cète  N.  E.  se  trouvent  deux 
récifs  à  toucher  terre.  La  distance  jusqu'à  l'ile  Vemon  ou  Heake 
est  de  près  de  3  milles,  avec  des  fonds  de  18  à  20  brasses 
(33  à  37  mètres).  Près  de  l'extrémité  O.  de  Beak-Head,  le  ca- 
nal se  rétrécit  à  5  encablures ,  et  on  n'y  trouve  pas  de  fond  k 
34  brasses  (62  mètres).  Le  canal  est  bordé  du  coté  du  S.  par 
un  banc  de  rochers,  dont  le  plus  N.  ne  couvre  jamais.  Du  côté 
N.  il  est  borné  par  une  ile  surmontée  d'une  hauteur  conique, 
et  ayant  deux  petits  ilôts  vis  à  vis  sa  partie  S.  Cette  Ue  est  située 
à  mi-chemin  «  ntre  Vernon  et  Beak-Head.  Entre  les  deux  sont 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  737 

dieux  ipetits  iiots  et  un  récif  qui  rendent  le  canal  assez  embarrassé 
de  ce  côté. 

Après  avoir  couru  8  milles  |  au  N.  69*  O.  depuis  l'entrée , 
vous  rangerez  une  autre  ile  au  N.  O.  de  laquelle  vous  trouverez 
un  bon  mouillage*,  par  9  et  10  brasses  (  iG  et  18  mètres).  La 
même  direction,  suivie  pendant  4  milles  de  plus,  vous  mettra 
hors  de  la  passe.  Dans  la  partie  N.  du  canal  sont  quatre  petits 
îlots,  et  entre  eux  et  Taouhwa-shan  est  un  archipel  d'iles  et  de 
rochers.  Au  milieu  de  cet  archipel ,  il  y  a  une  passe  qui  con- 
duit dans  Heake-mun;  mais  elle  est  très -difficile  pour  les  bâti* 
ments  à  voiles.  Sur  la  côte  de  Lowang  est  un  récif  et  un  ilôt 
surmonté  d'un*petit, pinacle;  le  récif  reste  au  S.  34**  E.  du  cap 
Lowang,  et  est  presque  toujours  découvept:  La  vase  assèche  à 
7  encablures  au  large  de  Lowang.  dans  renfoncement.  Les  bâ- 
timents qui  traversei\t  ces  parages  ne  doivent  donc  pas  s'ap- 
procher de  cette  côte  assez  pour  relever  le  cap  Lowang,  au  N. 
du  relèvement  donné  plus  haut ,  pour  éviter  le  récif.  De  ce  côté 
de  Lowang,  il  sera  difficile  de  descendre  à  terre  autrement 
qu  a  marée  haute.  * 

Le  passage  du  S.  E.  ou  Heake-mun  reste  à  cinq  milles  plus 
au  N.;  il  est  formé  par  Tîle  Venion,  au  S.  et  Taouhwa-shan 
auN. 

L'extrémité  E.  de  la  première  ile  est  dentelée  avec  de  grands 
amas  granitiques.  Il  y  a,  à  cette  extrémité  de  l'tlB,  une  anse  qui 
s'enfonce  de  trois  quarts  de  mille ,  et  serait  un  bon  abri  p^lir  des 
embarcations.  * 

L'île  Vernon  (Heake-shan  ou  Crab-Cag^)  a  5  mille  de  longueur. 
Dans  la  partie  N.  0.  de  cette  île,  il  y  a  une  longue  baie,  où  les 
bâtiments  peuvent  mouiller  par  4  ou  5  brasses  (7  ou  9  mètres). 
On  se  procurera  de  l'eau  dans  l'île  de  Taouhwa-shan,  située  vis 
à  vis  ;  on  y  trouvera  plusieurs  cascades,  et  on  pourra  faire  l'eau  sans 
sortir  les  barriques  du  canot.  La  passe  a,  en  cet  endroit,  1  mille  7, 
de  large.  A  6  milles  de  l'entrée ,  elle  se  rétrécit  à  3  encablures  \. 
Les  bmites  sont  formées  par  deux  petites  îles  et  quelques  rochers 
du  côté  de  Taouhwa-shan,  et  par  une  île  surmontée  d'un  pic 
aîgu.  A  une  encablure  7  au  large  de  l'extrémité  N.  de  cette  der- 
nière ile  est  une  roche. 

Le  rivage  de  Taouhwa-shan  est  roide  et  montueux.  Le  pic  a 
1680  pieds  (5 12  mètres)  de  hauteur.  Vers  son  extrémité  O.  l'île 
devient  très-basse,  cependant  elle  s'élève  de  nouveau,  tout  à 
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fait  k  I  ex  trémité,  où  elle  est  sormontée  par  un  rochar  dunt  forme 
singulière,  qoi  la  fera  reconnaître  au  oiilieu  de  toutes  les  iles  de 
la  partie  S.  £.  de  l'archipel. 

Dans  quelques  parties  du  canal,  la  profondeur  de  Teau  est  dç 
60  brasses  (110  mètres)  et  la  marée  est  très-forte;  cependant  00 
trouvera  de  Tavantage  à  se  servir  de  cette  passe,  dans  la  mousson 
du  N.  E.  pour  sortir  de  Chusan ,  la  distance  de  111e  Éléphant  à 
la  haute  mer  par  cette  passe  n^étant  que  de  1 7  milles.  Il  ne  fen- 
drait pourtant  pas  s  y  engager  sans  une  brise  faite  ;  autrement  on 
risquerait  de  se  trouver  en  calme,  et  on  recevrait  de  fortes  rafales 
sous  les  hautes  terres  de  Taouhwa-shan.  La  passe  a  8  milles,  et 
de  son  entrée  N.  E.  à  nieRound-About ,  la  distance  est  de  ô  miUes 
auN.  4i*0. 

La  passe  de  Sarah-Galley  ne  vaut  pas  celles  que  nous  venons 
de  décrire;  son  entrée  est  située  à  21  nylles  au  N.  12*  E.  du 
groupe  de  Kew-shan.  Tout  auprès  est  la  roches  Jansen,  Uol 
abrupt  avec  un  écueil  s'étendant  à  une  encablure  7  de  son  extré- 
mité S*.  Une  autre  roche,  qui  découvre  à  mi-marée,  reste 
à  1  mille  7  au  N.  65**  0;de  Jensen.  De  cette  roche ,  le  plus  haut 
sonunet  de  Tile  Oswamong  reste  à  environ  2  milles  an  N.  1 5**  0. 
et  le  plus  haut  sonmiet  de  Taouhwa-shan  à  TO.  5"*  S.  Le  rivage 
d*Oswamong  est  formé  de  monticules  élevés,  et  au  large  de  son 
extrémité  S.  E.  se  trouve  un  banc  de  rochers. 

Oswamung  est  appelé  par  les  Chinois  Wooska  ou  Usha ,  c'est- 
à-direMJi)le  noir. 

A  5  encablures  à  TO.  de  llle  Oswamong,  sont  deux  pâtés  de 
roches  restant  N.  E.  7  N.  et  S.  O.  7  S.  Tun  de  Tautre  avec  un 
peu  moins  de  deux  encablures  de  séparation.  Jansen  reste  au 
S.  38*  O.  du  pâté  S.  E.  Une  île  plate,  surmontée  d'un  pic,  qui 
se  trouve  entre  eux  et  Taouhwa-shan,  reste  au  S.  ôo**  O.  Ces 
roches  sont  couvertes  dans  les  grandes  marées  extraordinaires , 

*  Il  y  a  de  graves  erreors  dins  ioos  les  relètement»  donnés  dans  la  des- 
cription des  iles  de  Cbusan;  ces  erreurs  ne  doivent  pas  èu^  attribuées  au 
traducteur,  car  nous  avons  sous  les  yeux  une  traduction  du  nièoie  travail  faite 
par  M.  deMareuil,  enseigne  de  vaisseau,  diaprés  le  Ctfii(onA^<^ii<ér»  et  les  mêmes 
erreurs  s*y  trouvent;  elles  sont  évidemment  dues  k  Tautour  anglais,  qui  a  fait 
la  description  d'après  une  carte  orientée  de  telle  façon,  que  TE.  était  dans  le 
haut  de  celle-ci  et  qu'il  Taura  pris  pour  le  N.  En  corrigeant  û»prh  cette 
hypothèse  les  relëvements  et  les  gisements  donnés  dans  ces  insUnctions,  on 
trouve  exactement  les  relèvements  et  les  gisements  de  la  carte  tics  îles  C.hu- 
san  en  deux  feuilles,  publiée  par  T Hydrograpkic  Oficf.  B.  D. 
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mais  généralement  elles  restent  aa-dessus  de  Teau.  La  distance 
entre  elles  et  quelques  rochers,  qui  s'étendent  depuis  l'extré- 
mité N.  de  rile  plate  surmontée  d'un  pic,  est  de  7  enca- 
blures. Dans  le  voisinage  de  ces  roches,  on  ne  trouve  pas  de 
fond  par  3i  brasses  (67  mètres).  Après  les  avoir  dépassées,  cou- 
rez 2  milles  f  au  N.,  laissant  à  TO.  deux  petits  îlots  séparés  par 
un  récif.  Le  canal  a  ici  7  encablures  de  large  entre  Tangfow  à  TO. 
et  une  He  à  TE.  (sur  celte  île  est  une  cabane;  un  banc  de  roches 
s'étend  à  son  extrémité  S.  O.);  de  là,  la  direction  est  i  mille  \, 
au  N.  50**  O.  Le  canal  a  maintenant  1  mille  \  de  large;  entre  une 
petite  lie  avec  deux  mamelons  (divisée  à  peu  près  à  son  centre), 
et  une  île  au  N.  avec  un  bâtiment  à  son  sommet,  ressemblant 
un  peu  à  un  temple  druidique.  Entre  cette  île  et  Ghookea-tseen, 
la  vase  assèche  dans  presque  tout  l'espace,  laissant  seulement 
une  petite  passe  pour  les  embarcations.  Les  bâtiments  qui  se 
trouvent  sur  la  côte  de  Ghookea-tseen  ne  doivent  jamais  relever, 
à  rO.  du  N.  15*0.,  un  petit  îlot  plat  (avec  deux  roches  au 
large  de  son  extrémité  S.  E.) ,  la  profondeur  de  l'eau  décroissant 
subitement.  Au  large  de  l'extrémité  E.  de  l'île  sur  laquelle  on 
voit  le  temple  druidique ,  la  petite  île  plate  que  nous  avons 
mentionnée  plus  haut,  et  qui  est  à  l'extrémité  O.  de  la  passe 
de  Sarah-Galley,  reste  à  2  milles  {  au  N.  69**  O.  Avant  d'arriver 
à  l'île  plaie,  l'extrémité  S.  E.  de  Ghusan  se  verra.  Il  y  a  un  bâ- 
timent construit  en  pierres  sèches  (semblable  à  celui  dont  nous 
avons  déjà  parlé)  sur  le  sommet  qui  domine  la  pointe,  et  une 
petite  tour  près  du  bord  de  l'eau.  De Jlle  plate  à  l'île  Round- 
About,  la  distance  est  de  8  milles  à  l'O.  7**  S. 

Entre  Ghookea-tseen  et  Oswamong,  il  y  a  un  autre  passage 
navigable,  qui  a  2  encablures  de  large,  et  qui  peut  cire  franchi 
avec  vent  sous  vergue  ;  de  cette  façon  on  éviterait  les  roches 
qui  sont  à  l'entrée  de  la  passe  de  Sarah-Galley.  Au  large  de  l'ex- 
trémité E.  dXDswamong  est  une  petite  île.  U  y  a  une  partie  de 
la  passe  entre  Tangfow  et  Taouhwa-shan  qui  est  très-étroite. 

Ghookea-tseen  a  6  milles  de  longueur  du  S.  au  N.  La  côte 
occidentale  présente  de  profondes  coupées ,  dont  quelques-unes 
sont  encloses  dans  des  murs  de  pierre  qui  les  séparent  de  la  mer. 
A  l'extrémité  E.  sont  quatre  pics  élevés  très-remarquables ,  et  près 
du  centre  de  l'île  est  un  pain  de  sucre  à  la  surface  lisse,  dont 
la  hauteur  et  de  1,1 64  pieds  (  355  mètres)  au-dessus  du  niveau 
de  la  mer;  c'est  un  des  meilleurs  amers  de  cette  partie  de  Far- 
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cbipel.  Sar  la  (ace  O.  de  111e  sont  quelques  baies  sablonneuses^ 
et  les  montagnes  du  voisinage  sont  couvertes  de  grandes  masses 
de  granit  isolées.  Au  large  de  son  extrémité  N.,  est  un  groupe 
composé  de  cinq  îles,  et  à  TE.  sont  trois  petits  ilôts  «  dont  le 
plus  au  large  est  à  8  milles  ^  de  distance.  A  7  milles  du  pain 
de  sucre,  au  N.  i4*  E.  se  trouve  une  roche  découvrant  à  mi-ma- 
rée. Elle  reste  au  S.  78*  E.  du  sommet  de  Pooto,  et  au  S.  49* 
O.  de  111e  la  plus  S.  E.  du  groupe  du  N.  E. 

Centrée  et  la  sortie  du  port  de  Tinghaesont  très-difficiles,  à 
cause  de  la  force  des  marées  et  du  peu  de  lar^ur  des  passes. 
La  meilleure  entrée  est  celle  qui  contourne  Tov?er-Hill,  entre 
les  iles  Bell  et  Tea,  où  il  n*y  a  aucon  danger  caché. 

Pour  donner  dans  la  passe  de  Tower-Hill ,  il  faut  courir 
8  milles  depuis  la  pointe  de  Ketow,  à  TO.  {  N.  O.  Dans  cette 
partie  du  passage,  la  profondeur  de  Teau  varie  de  35  à  1 10  brasses 
(ô4  à  211  mètres);  en  conséquence,  les  bâtiments  qui  n^au- 
ront  plus  assez  de  marée  pour  dépasser  Tower-Hill  ,  ou 
assez  de  vent  pour  refouler  le  courant,  devront  rester  à  rancre 
à  TE.  de  nie  Round- About,  ou  dans  le  voisinage  de  Sing>!o- 
shan.  Sll  est  possible,  on  doit  choisir  le  moment  d'appareiller 
de  façon  à  se  trouver  au  delà  de  Tower-HiU ,  juste  au  commence* 
ment  du  jusant.  Après  avoir  arondi  Tower-HiU,  il  faut  gouverner 
sur  Tîle  Tea.  La  profondeur  de  l'eau  entre  Tower-Hill  et  lllc 
Bell  varie  de  3o  à  4o  brasses  (55  à  73  mètres  .  Dans  la  partie 
N.  O.  de  Tower-Hill ,  un  banc  s'étend  à  une  encablure  du  rivage^ 
portant  de  3  à  4  brasses  d'eau  (5",5  à  7",3).  Dans  les  grandes 
marées,  le  courant  file  3  nœuds  |.  Les  bâtiments  ayant  peu  de 
vent  doivent  prendre  garde  de  ne  pas  se  laisser  entraîner  dans 
l'archipel  entre  les  iles  Tea  et  Eléphant,  où  les  canaux  sont 
étroits  et  l'eau  profonde  avec  mauvais  fond. 

Entre  les  îles  Bell  et  Tea,  on  trouvera  un  bon  mouillage  par 
10  à  12  brasses  (18  à  23  mètres).  Les  bâtiments  ayant  l'inten- 
tion d'y  rester  ne  doivent  pas  laisser  ouvert  le  canal  entre  lUe 
Bell  et  Cbusan,  les  marées  y  étant  plus  fortes  et  la  tenue  mauvaise. 

S'avançant  de  là  vers  le  port  intérieur  de  Tinghae,  on  trou- 
vera un  autre  mouillage  sur  la  côte  de  Chusan.  Une  roche 
noyée,  sur  laquelle  il  y  a  2  ^  brasses  d'eau  à  marée  basse,  reste 
à  2  encablures  \  de  terre,  droit  au  S.  d'une  petite  éminence 
s'élevant  au  fond  de  la  vallée. 

On  peut  mouillei*  sur  la  côte  de  Chusan,  vis-à-vis  l'entrée 
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don  canal,  sur  un  banc  de  vase  ayant  3  brasses  d*eau  (5",5) 
dans  sa  partie  ia  moins  profonde ,  et  beaucoup  d'eau  entre  le 
rivage  et  lui.  A  ce  mouillage  les  marées  sont  très-irrégulières; 
mais  on  sy  procure  aisément  de  Teau  douce.  Lorsque  le  vent 
est  faible,  les  bâtiments  doivent,  en  passant  dans  le  canal,  entre 
les  îles  Tea  et  Guard-House,  éviter  de  s*y  trouver  au  fort  du 
jusant,  qui  pourrait  les  jeter  dans  la  passe  S.  Un  banc  de  roches 
s'étend  à  i  encablure  de  Textrémilé  N.  E.  de  l'île  Tea.  Ce  banc 
est  accore,  et  on  trouvera  4o  brasses  (78  mètres)  de  fond  entre 
les  îles. 

Après  avoir  passé  l'île  Guard-House ,  il  faut  gouverner  sur  l'île 
Macclesfield,  pour  éviter  le  MiddIeGround,  qui  n'a  que 2  pieds 
(0^,6)  d'eau  à  sa  partie  la  moins  profonde.  La  ligne  de  3  brasses 
(5"',5)  s'étend  à  2  encablures  7  delà  dernière  île. Tenez Tower- 
Hill  par  le  versant  de  l'élévation  S.  de  l'île  Tea;  ou  bien  encore, 
n'ouvrez  pas  le  fort  de  l'île  Trumball  de  l'extrémité  N.  de  Mac- 
deslield,  et  vous  vous  tiendrez  par  à  brasses  (y^jS). 

Le  Middle-Ground  est  situé  à  l'extrémité  O.  du  port.  Tout 
autour,  excepté  sur  le  côté  O. ,  l'eau  diminue  subitement  à  son 
approche.  La  passe  entre  ce  banc  et  Chusan  a  une  encablure  ~  de 
large  par  12  à  i4  brasses  (22  à  26  mètres)  de  fond.  "Vis-à-vis 
Guard-House,  il  n'a  qu'une  encablure  de  large. 

La  passe  du  S.  court  entre  les  îles  Deer  et  Eléphant.  Deux 
roches  noyées  se  trouvent  près  du  centre  du  canal  et  le  rétré- 
cissent à  une  encablure  7.  Il  ne  faut  y  donner  qu'avec  une 
bonne  brisé.  Les  marées,  dans  le  voisinage  des  roches  noyées, 
s'écoulent  par  trois  canaux ,  formant  des  remous  qui  rendent 
an  navire  entièrement  incapable  de  gouverner  lorsque  la  brise 
est  faible.  Quand  on  veut  donner  dans  cette  passe ,  la  route  de- 
puis Round-About  est  4  7  milles  au  N.  O.  7  N. 

L'île  Éléphant  est  remarquable  par  un  rocher  de  forme  sin- 
gulière, près  de  son  sommet,  qui  empêche  de  la  confondre  avec 
d'autres.  Lorsque  le  vent  ou  la  marée  ne  sont  pas  favorables 
pour  entrer  dans  le  port,  on  pourra  mouiller  par  le  travers  de 
cette  île,  avec  16  ou  18  brasses  (29  ou  33  mètres)  de  fond.  Le 
fond  est  de  gravier  et  la  tenue  n'est  pas  bonne.  Au  delà  de  l'île 
Round,  qui  est  un  petit  îlot  au  N.E.  de  Hle  Eléphant,  la  pro- 
fondeur de  l'eau  augmente  de  28  à  34  brasses  (5i  à  62  mètres) 
jusqu'à  ce  que  vous  arriviez  à  la  roche  du  S.,  sur  laquelle  il 
n'y  a  que  i  brasse  {  ^environ  3  mètreî»)  d'eau  à  marée  basse. 
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Les  remarques  pour  cette  roche  sont  Tile  Cap ,  par  la  selk  de 
Kintang  au  N.  yô""  0.  et  une  tour  de  pagode  située  sur  la  hau- 
teur près  des  faubourgs,  se  montrant  entre  les  îles  Trumball  et 
Sarah-Galley.  Enfin  elle  reste  à  i  encablures  au  S.  63"  E.  de  la 
roche  Noire  ;  et  à  une  encablure  \  au  N.  yô*'  E.  du  banc  qui  s'étend 
au  large  de  Tîle  qu'on  voit  au  S.  de  Tîle  Tea  ^ 

La  roche  du  N.  ^  reste  à  une  encablure  \  droit  au  N.  de  la 
dernière.  Les  marques  pour  celles-ci  sont  :  un  arbre  touffu  sur 
la  pente  E.  de  File  Sarah-Galley,  dans  lalignement  de  la  balise 
cairée  située  sur  la  hauteur  de  TE.,  et  l'extrémité  N.  de  la  roche 
Noire  (Black-Rock)  par  la  partie  S.  de  l'ile  Cap.  Elle  reste  à 
2  encablures  7  au  N.  63**  E.  de  la  première  de  ces  îles,  et  porte 
9  pieds  (  2",7  )  d'eau  à  basse  mer.  C'est  un  pâté  d'environ  3opied5 
sur  20  d'étendue.  L'eau  devient  subitement  très-profonde  tout 
à  Tentour. 

Pour  éviter  ces  dangers,  la  meilleure  direction  à  suivre  est  de 
ranger  de  près  la  côte  deFO.,  ayant  soin  déparer  le  banc  de  roches 
qui  s  étend  à  {d'encablure  de  Tile  au  S.  de  l'ile  Cap  et  de  la 
ix)che  Noire;  cette  dernière  est  accore.  Danscclte  partie  du  ca- 
nal, le  fond  est  de  rociie  et  très-irrégulier.  Après  avoir  passé  ille 
Sarah-Galley,  gouvernez  sur  Macclesfield ,  qu'on  peut  arrondir 
de  très- près  pour  éviter  le  Middle-Ground,  dont  les  marques  ont 
déjà  été  décrites  plus  haut. 

Le  port  intérieur  de  Tinghae  est  foriné  par  la  côte  de  Chu- 
san  au  N. ,  les  îles  Trumball  et  Macclesfield  au  S. ,  l'ile  Grave  et 
le  rocher  Beacon  (portant  une  balise)  à  TE.,  les'iles  Tca  et 
Guard-House  à  FO.  11  a  3  encablures  \  de  lai^  et  6  de  long.  La 
profondeur  de  l'eau  varie  de  4  à  8  brasses  (7  à  lÂ  mètres).  A 
l'extrémité  E.  il  y  a  un  pâté  de  roches,  n'ayant  que  2  brasses 
d'eau,  et  restante  une  encablure  au  S.  85^  O.  du  rocher  Beacon. 
On  le  parera  en  rangeant  de  près  la  côte  de  Chusan  jusqu'à 
ce  que  Sarah-Galley  soit  ouvert  de  Trumball. 

On  peut  aussi,  en  venant  de  l'E.,  entrer  dans  le  port  inté- 
rieur, en  passant  entre  les  iles  Deer  et  Sarah-Galley,  qui  laissent 
entre  elles  un  espace  d'une  encablure  7.  La  roche  portant  une 
balise,  au  N.  E.  de  Sarah-Galley,  peut  être  rangée  de  près  de 


*  La  roche  du  S.  est  portée  sur  là  nouvelle  carie ,  sous  le  nom  àe  rocbe 
Melville. 

*  Rocbe  Dundas  su^  la  carte. 
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toos  côtés.  On  peut  alors  gouverner  sur  la  côte  de  Chusan ,  se 
tenant  à  une  encablure  à  TE.  de  Tile  Grave.  Dès  que  le  rocher  Bea- 
con  de  la  rade  est  ouvert  de  Tile  Grave,  passez  entre  elle  et 
Chusan,  en  rangeant  de  près  la  côte  de  Chusan,  jusqu*à  ce  que 
Sarah-Galley  soit  fermée  avec  Trumball.  Cette  passe  est  supé- 
rieure à  celle  du  S.,  vu  que,  quoiqu'en  certains  endroits  elle  n  ait 
pas  plus  d*unc  encablure  7  de  large,  les  limites  sont  partout  mar- 
quées, sauf  au  large  de  la  pointe  N.  E.  de  Tîle  Deer,  d'où  un  bas- 
fond  s'étend  à  une  encablure  dans  le  N.  C  est  aussi  la  seule  passe, 
pour  entrer  dans  le  port,  où  la  marée  montante  vous  favorise 
durant  tout  le  trajet. 

Il  y  a  un  bon  mouillage  entre  les  iles  Sarah-Galley  et  Trum- 
ball, par  8  à  10  brasses  (i4  à  18  mètres).  A  l'extrémité  S.  E. 
de  Trumball  se  trouve  un  banc,  la  ligne  de  3  brasses  (5",5) 
s'^tendant  à  3  encablures  du  rivage.  On  le  parera  en  tenant 
l*exlrémité  S.  de  Macclesûeld ,  ouverte  du  sommet  de  File  Tea. 
Les  faubourgs,  appelés  Taoutow,  contiennent  beaucoup  de 
maisons  formant  une  longue  rue,  qui  court  parallèlement  au 
rivage.  A  TE.  et  au  bord  de  Teau  est  une  petite  hauteur,  avec  une 
tour  de  pagode  s'élevantde  122  pieds  (37  mètres).  C'est  lamer 
pour  la  roche  du  S. 

Le  terrain  plat  coupé  par  des  canaux  s'étend  à  1  mille  7a  l'E., 
où  il  est  terminé  par  une  chaîne  de  montagnes  de  6^3  pieds 
(196  mètres)  de  hauteur,  descendant  jusqu'au  rivage,  sur  le- 
quel il  y  a  trois  balises,  deux  rondes  et  une  carrée.  La  dernière 
a  595  pieds  (181  mètres)  de  hauteur,  et  est  une  des  remarques 
pour  la  roche  du  N.  A  l'ouest  des  fauboui^,  le  terrain  plat  s'é- 
tend à  1  mille.  Une  chaîne  de  collines,  de  45o  pieds  (i 37  mètres) 
de  haut,  descend  vers  la  côte,  fi.rmantdeux  pointes.  Il  y  a  aussi 
trois  balises  sur  cette  chaîne.  Celle  du  centre  a  32 4  pieds  (99 
mètres) ,  au-dessus  des  marées  moyennes. 

La  plus  E.  de  ces  deux  pointes  (celle  qui  est  vis  à-vis  l'ile 
Guard-House)  est  par  3o**  de  latitude  et  122*  5'  de  longitude 
(  1 19*" 55'). La  déclinaison  de  laiguille,  en  i84o,  était  de  2®  33' 
N.  £.,  et  la  haute  mer,  dans  les  syzygies,  avait  lieu  une  heure 
avant  Je  passage  de  la  lune  au  méridien.  La  mer  monte  dans  les 
grandes  marées  de  12  pieds  6  pouces  (3*^,8).  Le  changement 
de  profondeur  de  leau  se  fait  rarement  sentir  dans  les  trois 
quarts  d'heure  qui  précèdent  ou  suivent  Tinstant  de  la  mer 
pleine.  A  basse  mer,  le  changement  se  fait  sentir  f  lus  rapide* 
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ment.  Les  marées  ordinaires  ne  sont  que  de  5  è  6  pieds  (  i*,5  à 

Dans  tons  les  canaux, en  général,  le  changement  de  direction 
du  courant  n'a  lieu  que  i*"  ^o"*  après  le  changement  dans  la 
profondeur  de  Teau.  Dans  le  port  intérieur,  et  le  long  de  la  côte 
de  Chusan ,  le  flot  vient  de  TE.  Au  mouillage  extérieur  de  Hle 
Éléphant,  il  vient  du  S.  E.  Entre  les  iles  Bell  et  Tea,  les  bâti- 
ments évitent  le  cap  au  N.  pendant  le  flot.  La  vitesse  du  courant 
varie  de  3  à  Â  nœuds.  Les  grandes  brises  du  N.  afiectent  maté- 
riellement le  flot  et  le  jusant,  la  diflerence  d'un  joor  à  Tautre 
étant  quelquefois  de  2  pieds  7  (o^.yS). 

L'ile  de  Chusan  ou  Cbow-shan  (ainsi  appelée  par  les  Chinois 
pour  sa  prétendue  ressemblance  avec  un  bateau)  a  ôi  miJies  ~ 
de  circonférence  ;  sa  plus  grande  longueur,  qui  est  dans  la  direc- 
tion du  N.  O.  au  S.  E. ,  étant  de  2 1  milles.  Sa  plus  grande  lar- 
geur est  de  10  milles  7.  De  sa  rive  N.  à  la  rive  de  Tingbae  la 
distance  est  de  7  milles.  Vers  son  extrémité  E.  cette  Ue  se  rétré- 
cit; mais  elle  n'a  jamais  moins  de  6  milles  de  largeur. 

Tinghae  est  une  ville  entourée  de  murs.  Ellea  près  de  2  miiles 
de  circonférence  et  est  située  à  5  encablures  du  rivage.  Elle  a 
quatre  entrées,  ouvrant  à  chacun  des  qualre  points  cardinaux.  Ce 
sont  des  portes  à  double  voûte ,  à  angle  di  oit  les  unes  des  autres. 
Le  rempart  est  élevé  de  1 4  pieds  9  pouces ,  et  surmonté  d'un  pa- 
rapet de  2  pieds.  La  face  S.  court  E.  et  O.  La  face  O.  court  N.  et  S. 
La  face  £.  court  d'aborJ  au  N.  l'espace  de  35o  yards  (32o  mè- 
tres) ,  et  ensuite  au  N.  O.  La  face  N.  est  irrégulière.  Du  côté  N. 
O.  la  ville  est  dominée  par  une  hauteur,  euclose  en  partie  par  un 
mur.  Un  fossé,  de  3  pieds  de  profondeur  et  de  33  pieds  de  large 
entoure  la  ville  et  y  rentre  près  de  la  porte  du  S.  Un  canal  et  un 
sentier  pavé  communiquent  avec  les  faubourgs;  mais  la  princi- 
pale voie  de  communication  avec  la  mer  est  un  canal  plus  à  TE. 

Il  y  a  dans  File  trois  autres  porls  de  commerce,  savoir: 
Shinkea-mun  (Sing-ka-mong) ,  Chinkéang  (Sing  kong)  et  Shaon. 

Shinkea-mun  est  situé  à  l'extrémité  S.  E.  de  l'ile.  La  ville  est 
hiluée  au  bord  de  l'eau.  Ce  n  est  qu'un  misérable  assemblage 
de  cabanes.  La  principale  occupation  des  habitants  est  la  pèche. 

Us  y  emploient  environ  35  jonques,  de  100  lonneaox ,  ayant 
chacune  de  3o  à  35  hommes  d'équipage;  et  en  outre  200  em- 
barcations plus  petites,  montées  chacune  par  5  honiAJes.  Le 
port  est  fopmé  par  l'île  de  Lookea  (qui  se  trouve  divisée  en  six 
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lies ,  à  haute  mer).  Cette  ile  a  une  encablure  7  de  large.  On  trouve 
4  ou  5  brasses  (7"',3  et  9  mètres)  d'eau  par  le  travers  de  la 
ville.  L'entrée  S.  O.  se  trouve  entre  Lookea  et  Takan  ^.  11  n'y  a 
pas  plus  de  2  7  brasses  (4  mètres)  d'eau,  à  basse  mer.  Un  récif 
et  un  banc  de  vase  s'étendent  à  une  encablure  à  l'E.  de  Takan, 
et  à  rO.  de  Lookea,  le  banc  de  vase  s'étend  à  4  7  encablures. 

Le  bâtiment  de  guerre  anglais  le  Pylades  mouilla  entre  Takan 
et  Chusan  par  5  brasses,  le  canal  ayant  dans  cet  endroit  2  en- 
cablures 7  de  large.  Les  hautes  terres  de  Chusan  (elles  ont  600 
pieds  d'élévation)  occasionnent  quelquefois  des  rafales  très-vio- 
lentes. Le  bâtiment  de  guerre  le  Conukty  mouilla  à  1*0.  de  Loo- 
kea avec  une  petite  ile  plate  (ayant  deux  roches  au  large  d'elle) 
qui  se  trouve  à  l'entrée  de  la  passe  de  Sarah-Galley,  restant  à  l'O., 
à  un  peu  moins  de  1  mille.  Il  avait  5  brasses  (9  m.)  de  fond.  La 
dislance  de  Shinkea-mun  à  Tinghae  est  de  11  milles  7.  Le  canal 
ie  long  de  la  côte  de  Chusan  a  beaucoup  d'eau;  cependant  il 
n'est  pas  convenable  pour  les  navires,  vu  une  grande  quantité  de 
petites  lies  qui  se  trouvent  à  3  milles  à  TE.  des  fiiubourgs  et 
qui  rendent  le  passage  étroit  et  tortueux. 

Sheih-luh-mun  ou  les  Seize-Passes  est  le  nom  que  les  Chinois 
donnent  à  ce  passage  tortueux.  < 

Quelques  îles  entourées  de  bancs  de  vase  étendus  rétrécissent 
le  canal  à  moins  d'une  demi-encablure;  dans  certains  endroits, 
pourtant  il  a  une  encablure  de  large.  En  conséquence,  les  bâti- 
ments allant  de  Tinghae  à  Shinkea-mun  doivent  se  servir  d'une 
des  passes  déjà  décrites,  ou  bien  passer  au  N.  de  Tile  Deer  et  de 
l'ile  qui  est  à  l'E.  de  celle-ci.  Ce  passage  n'a  pas  plus  d'une  enca- 
blure 7  de  large.  L'eau  y  est  profonde,  excepté  à  l'entrée  S.  E., 
où  il  n'y  a  que  3  brasses  (5'^,5). 

Entre  Takan  et  Aou-shan  il  y  a  un  bas-fond.  Afin  de  l'éviter, 
on  ne  doit  pas  se  mettre  assez  N.  pour  relever  le  rocher  cpii  est 
à  l'extrémité  S.  d' Aou-shan,  dans  l'alignement  du  sommet  de 
l'Ue  Éléphant. 

Le  canal  entre  l'extrémité  E.  de  Chusan  etPooto  n'a  qu'une 
brasse 7  (  2*^,7 )  d'eau,  à  basse  mer,  et  seulement  2  encablures 
de  large  à  la  pointe  S.  E.  de  Chusan ,  à  cause  d'une  roche,  sur- 
montée d'une  colonne  de  pierre,  qui  se  trouve  presque  au 
centre  de  la  passe. 

^  Ou  plutôt  entre  Lookea  et  Seaokan.  B.  D. 
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Apvèft  avoir  arrondi  l*tte  Plate  et  ses  deux  roches,  on  aperce- 
vra cette  colonm  de  pierre  rcstantao  N.  35*  E.  Il  faut  alors  goo- 
vemer  pour  passer  entre  elle  et  Ghusan.  Les  bas-fonds  s^éten- 
dent  à  3  encablures  -  de  Lo<Aea  et  à  6  encablures  de  l*ik,  au 
sommet  de  laquelle  on  voit  un  temple  de  forme  druidique. 
Pour  les  éviter,  ne  portez  pas  plus  longtemps  à  1*E.  dès  que  vous 
voyez  un  tlot  pointu,  situé  au  large  de  Textrémité  E.  de  Cbu- 
nn,  dans  Talignement  d'un  édifice  qui  est  au^essus  d^nne  pé- 
ninside  plate  à  Textrémité  N.  E.  de  Chusan.  La  roche  surmontée 
d*nne  colonne ,  dans  Talignement  de  Filet  pointu ,  est  une  bonne 
Dkarque  pour  tenir  le  milieu  du  canal.  Après  avoir  passé  entre 
la  roche  de  la  colonne  et  Chusan ,  tenez  Tilot  pointu  dans  Fali- 
gnement  de  l'édifice  de  la  péninsule,  ce  qui  vous  mènerai  dans 
il  partie  où  Teau  est  la  plus  profonde.  Le  bas-fond  est  très- 
étendu  ;  la  ligne  de  3  brasses  {  (  d*  6  )  s'étend  à  présde  a  milles. 
Les  bâtiments  doivent  donc  se  tenir,  en  cet  endroit,  sous  ane 
voilure  maniable. 

Llle  de  Pooto  est  à  3  milles  ~  de  la  pointe  S.  E.  de  Chusan 
et  à  1  mille  7  de  sa  pointe  E.  Le  canal  est  nommé  par  les  Chi- 
nois Leenhwa-yang,  ou  mer  des  Lilas  aquatiques.  Après  avoir 
passé  le  l]|^fond  mentionné  plus  haut,  la  profondeur  de  Tean 
s*élève  subitement  à  6  et  bientôt  à  1 2  brasses  (11  et  a  3  mètres), 
n  y  a  aussi  un  bon  passage  entre  Pooto  et  Tsing-shan  ou  FUe 
Verte,  qui  a  7  encablures  de  large.  Le  bas-fond  s'étend  presque 
à  5  encablures  de  Pooto,  qu*il  fiiut  donc  ranger  de  près.  L*flea 
3  milles  {■  de  longueur.  Dans  une  de  ses  parties,  elle  n*a  guère 
plus  de  \  mille  de  large.  Une  pointe  étroite  et  saâlante  s'étend 
du  côté  0.>  formant  une  baie  sablonneuse  et  profonde,  avec  3 
brasses  deau  (5*,5).  Dans  cette  baie  vient  se  jeter  un  ruisseau 
dont  pourraient  se  servir  les  bâtiments  manquant  d*eau,  dans 
la  mousson  de  N.  E.  Il  y  a  deux  récifs  dans  cette  baie,  mais  ils 
sont  toujours  au*dessas  de  Teau.  Cette  Ue  et  le  groupe  de  Choo- 
kea-tseên  appartiennent  aux  prêtres  de  Budha.  Sur  Pooto  les 
temples  sont  très^iombreux  ;  le  plus  grand  est  situé  sur  la  par- 
tie 0.  de  lUe,  et  on  s*y  rend  de  la  partie  S.  par  une  large  rouie 
garnie  de  pavillons. 

Le  fcari  de  Sing-kongou  Chin-kêang  estshué  à  l'èxtrémflé  O. 
de  Chusan ,  à  70  milles  7  de  Tinghae.  Du  port  intérieur  à  la 
pointe  S.  O.  de  File,  la  distance  est  de  à  milles.  La  passe  entre 
l'ile  Bell  et  Chusan  doit  être  évitée,  vu  la  force  des  marées  qu^on 
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y  trouve.  Près  du  centre  est  une  roche  découvrant  à  mi-marée, 
avec  une  balise  dessus;  et  au  S.  O. ,  à  2  encablures,  un  pâté  de 
roche»  ne  portant  que  1  brasse  7  (3  mètres)  d'eau.  Les  bâtiments 
se  dirigeant  sur  Chinkêang  feront  donc  mieux  de  prendre  la 
passe  entre  TOe  Bell  et  Tower-Hill.  Si  cependant  on  voulait 
prendre  l'autre  passe,  la  partie  du  canal  comprise  entre  la  ba- 
lise et  la  c6te  de  Chusan  sera  la  meilleure. 

Entre  Kiddisol  ^  et  Chusan  il  n*y  a  aucun  danger  :  la  distance 
entre  les  deux  est  moins  d'une  encablure  7. 

De  la  pointe  S.  O.  de  Chusan  à  la  pointe  de  Chinkêang,  la 
côte  est- prolongée  par  une  ligne  de  vase  qui  n'est  interrompue 
que  par  un  petit  ilôt.  Tout  le  long  de  cette  côte  on  trouve  mouil- 
lage par  10  à  12  brasses  (18  à  22  mètres).  A  mi*chemin  entre 
Chusan  et  Kintang,  est  un  petit  ilôt  nonuoné  le  Steward  ou  Paun  • 
yang.  Dans  son  voisinage  on  trouve  dS  brasses  (82  mètres)  d'eau. 
A  2  encablures  à  l'E.,  il  y  a  un  pâté  déroches  sur  lequel  on 
trouve  9  brasses  {16  mètres). 

Le  pcH't  de  Chinkêang  est  formé  par  trois  iles ,  Waeteaou , 
Chungteaou,  Leteaou  (ce  qui  signifie  :  Croc  extérieur,  Croc  du 
milieu.  Croc  intérieur),  et  par  Chusan.  Un  banc  de  roches  se 
trouve  à  la  pointe  S.  O.  de  la  première  île,  et  la  vase  s'étend 
presque  depuis  l'ile  jusqu'au  banc.  Entre  Waeteaou  et  Chusan  la 
distance  est  de  6  encablures ,  par  7  à  8  brasses  (  1 3  à  1 5  mètres) . 
La  vase  s'étend  à  une  demi-encablure  de  l'ile.  Sur  la  côte  de 
Chusan  est  un  fort  circulaire,  qu'on  ne  peut  approcher  que  le 
long  de  la  levée. 

Vis-à-vis  nie  de  Chungteaou  le  canal  a  moins  de  i  encablure 
de  large,  avec  7  brasses  (  i3  mètres)  de  fond.  Le  passage  ne  s'é- 
largit que  peu,  jusqu'à  ce  qu'on  ait  dépassé  l'ile  de  Leteaou, 
vis'à-vis  delaquelk  estle  débarcadère,  et  l'embouchure  d*un ruis- 
seau, qu'on  peut  remonter  jusqu'à  la  ville,  l'espace  de  6  enca- 
blures, pendant  la  haute  mer.  Quelques  maisons  sont  sur  la 
grève. 

Sur  les  iles  qui  forment  le  port,  et  sur  la  pointe  qui  est  près 
de  l'entrée,  sont  de  vastes  carrières  de  pierre.  La  passe  a  pr^de 
a  milles  de  long;  elle  est  assez  étroite  et  tortueuse  pour  ne 
pouvoir  être  franchie  que  par  des  bateaux  à  vapeur  ou  de  très- 
petits  navires. 

*  On  Yanp-l<wh»n. 

40. 
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Au  N.  de  LetetOB  est  une  ile  plate  nommée  Kutsu  oa  Koo^ 
tszo.  Un  banc  de  roches  s*étend  de  cette  ile  versChusao,  ne 
laissant  à  la  passe  qu*one  encablure  de  large.  On  n  y  trouve  pas 
fond  par  3o  brasses  (55  mètres). 

Entre  Koo-tsze  et  Blackwall  ou  Tsih-tsze,  la  distance  est  de  3 
encablures.  Le  côté  E.  de  Blackwall  présente  <pielque8  coupées 
et  des  baies  profondes.  Une  roche  noyée  reste  à  une  encablure^ 
au  large  de  la  pointe  N.  E.  ;  entre  elle  et  Cfausan,  la  profondeur 
de  Teau  varie  de  12  à  19  brasses  (23  à  35  mètres). 

Du  Steward,  que  les  Chinois  appellent  Pwanyang-tseaou 
c'est-à-dire  rodie  à  mi-chemin) ,  à  Kintang;  la  distance  est  de  3 
milles.  Près  de  l'extrémité  S.  E.  de  cette  dernière,  est  une  mon- 
tagne remarquable  en  forme  de  selle,  qui,  avec  le  rocher Caj>. 
forme  une  des  marques  pour  ta  roche  noyée  du  Sud,  dans  Je 
passage  du  Sud.  Il  y  a  une  péninsule  (liée  à  la  terre  par  un  banc 
de  vase  couvert  à  haute  mer)  à  la  pointe  S.  E.  De  là  s'éteod 
un  banc  de  roches,  dont  ia  partie  S.  Ë.est  toujours  au-dessusde 
Teau.  Presque  vis-à-vis  de  Cbinkêang,  il  y  a,  sur  Kintang  ua  pîc 
abrupte  qui  a  1,519  pieds  (463  mètres)  d'élévation. 

Les  bâtiments  sortant  de  Chinkéang  pour  se  rendre  à  Seaoa- 
sha-aou,  ou  pour  regagner  la  mer  par  le  passage  N.  O.,  doivent 
se  rappeler  qu'on  ne  trouve  plus  de  mouillage,  après  avoir  quitté 
Chinkéang,  jusqu'à  ce  qu'on  soit  au  N.  de  Blackwall,  distance 
qui  est  de  6  milles.  Le  canal  entre  Kintang  et  Blackwall  a  un 
toille  V  de  large.  Un  petit  îlot  se  trouve  à  l'extrémité  S.  O.  de  Ja 
dernière.  Entre  les  deux  l'eau  est  profonde.  Du  sommet  de  Iliot 
on  peut  voir  Chinhae  (  à  l'entrée  de  la  rivière  qui  conduit  à 
Ning-po)  par-dessus  Kintang,  qui,  par  le  travers  de  cette  partie 
du  canal ,  est  trè^bas.  Après  avoir  passé  lllot,  il  y  a  une  grande 
baie  sur  Hle  Blackwall ,  de  la  pointe  N.  de  laquelle  un  banc  s*é- 
tend  à  1  encablure  7.  Au  large  de  l'extrémité  N.  deKintai^  est 
un  groupe  de  cinq  tles. 

La  roche  Nord,  située  au  large  de  l'île  Broken  ou  Mamufa-shan , 
reste  à  6  milles  j  au  N.  i5*  Ë.  de  l'extrémité  N.  O.  de  Blackvirall. 
Entre  celle-ci  et  l'île  Broken  il  y  a  un  bon  canal.  Broken  est  Uée 
avec  Chusan  à  basse  mer;  elle  a  environ  700  pieds  (2 13  mètresj 
de  haut.  La  chaîne  de  collines,  à  l'extrémité  N.  O.  de  Chusan , 
a  761  pieds  (232  mètres)  de  hauteur,  et  elle  est  surmontée  de 
trois  marques.  L'entrée  du  port  de  Seaou-sha-aou  est  entre 
Broken   et  l'île  Fishers  ou  Changpih-sban,  et  a  6  encablures 
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de  large.  Llle  Broken  estaccore«  excepté  du  côté  S.  E.,  où  elle 
se  joint  à  Chusan.  Un  bas-foDd  s*étend  à  5  euicablures  au  large 
du  côté  O.  de  Hle  Fisher's. 

Le  port  est  formé  par  l'île  Fisher's  el  Chusao  ;  il  a  2  milles 
de  longueur  sur  1  mÛle  ^  de  largeur,  avec  un  fond  de  ô  à  9 
brasses  (g  à  1 6  mètres).  Ce  port  est  bien  abrité  de  tous  les  vents; 
il  est  facile  d  y  entrer  et  d  en  sortir.  La  côte  de  Chusan  est  bor- 
dée par  un  banc  de  vase  qui  rend  la  communication  avec  la 
terre  trèsKliificile  autrement  qua  marée  haute  (sauf  dans  un 
endroit  qui  se  trouve  à  l'extrémité  E.  du  port).  Près  du  débar- 
cadère est  un  petit  village.  La  ville  principale  est  située  à 
quelque  distance  de  là,  au-dessus  de  la  vallée.  Le  rivage  S.  de 
File  Fisher's  est  aussi  un  banc  de  vase  très-étendu,  dont  une 
grande  partie  a  été  enclose  et  séparée  de  la  mer.  A  l'extrémité 
&  E.  de  rile ,  la  ligne  de  3  brasses  (ô'tSj  s'étend  à  5  encablures.  La 
profondeur  diminue  graduellement,  de  sorte  qu'on  peut  se  fier 
SUT  les  avertissements  de  la  sonde.  L'entrée  E.  du  port  de  Seaou- 
sha-aou  a  8  encablures  de  large.  On  trouve  un  petit  ilôt  et  une 
roche  à  son  extrémité  N.  On  peut  les  ranger  de  près ,  en  passant 
entre  les  ilôts  mentionnés  ci-dessus  et  les  îlots  à  l'E. 

Les  bâtiments  qui  veulent  se  diriger  à  TE.  de  Seaousha-aou 
peuvent  passer,  soit  entre  Sheppey  (Lansew-shan)  et  Chusan, 
5oit  au  nord  de  Sheppey.  Le  dernier  passage  est  préférable.  Le 
prenuer  a  2  encablures  de  large  dans  sa  partie  la  plus  étroite. 
Les  îles  Houbland  se  trouvent  entre  Sheppey  et  l'île  Fisher's. 
Les  b&tîments  doivent  passer  entre  elles  et  deux  petits  îlots  qui 
se  trouvent  du  côté  du  S.  O.  C'est  entre  ces  îlots  et  Chusan  que 
le  passage  est  le  plus  rétréci.  Après  avoir  passé  cet  îlot,  les  bâli- 
ments  sont  libres  de  se  tenir  le  longde  Sheppey,  ou  de  faire  rou  te 
pour  la  pleine  mer. 

Pour  passer  au  nord  de  Sheppey,  il  faut  faire  le  N.  56**  E. , 
gouvernant  sur  une  longue  île  aride ,  surmontée  d'un  pic  arrondi. 
De  cette  île  à  Sheppey  la  distance  est  de  1  mille  j.  La  vase  s'é- 
tend à  I  mille  de  cette  dernière.  La  côte  S.  E.  de  l'île  aride 
(Barren)  est  accore.  Dans  le  canal  entre  Kwan-shan  et  Sheppey 
U  y  a  quelques  îlots;  et,  en  traversant  le  canal  vers  Sheppey,  on 
évitera  le  banc  de  vase,  en  tenant  l'extrémité  N.  de  la  plus  grande 
de  ces  îles  ouverte  de  l'extrémité  N.  de  Sheppey. 

Après  avoir  passé  l'île  aride,  il  faut  gouverner  pour  ranger  de 
près  Kwan-shan,  qui  reste  à  1  mille  {  à  10.  de  t'iie  aride,  afin 
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d'éviter  un  rédf  qui  couvre  à  marée  haute.  De  ce  récif ,  la  hau- 
teur de  Tile  aride  teste  au  N.  85**  O.,  et  le  plus  haut  sommet  de 
Sheppey  au  S.  ae^"  O.  II  est  à  3  encablures  {  de  Rwan-shau. 

Après  avoir  dépassé  le  récif,  la  grande  ile  que  nous  avons 
indiquée  comme  la  marque  pour  éviter  le  banc  de  vase  qai  s'é- 
tend à  rO.  de  Sheppey  borne  le  passage  au  S.  Un  banc  s'étend 
à  petite  distance  de  son  extrémité  N. 

Au  delà  de  Rwan-shan  on  trouve  les  Neuf-Iles,  situées  à  T^Etré- 
mité  S.  E.  de  Tae-shan.  Il  y  a  un  banc  de  riches  à  la  pointe  S.  E. 
de  nie  à  TE.  de  Rv?an-shan.  Dès  lors  le  canal  court  entre  les 
Nenf41es  au  N.  et  la  grande  ile  de  la  passe  au  S.  En  mettant  le 
cap  à  rO.  on  regagnera  la  pleine  mer,  le  long  de  Changtoo  et 
du  groupe  N.  O. 

Les  bâtiments  qui  veulent  mouiller  sous  Sheppey,  où  Us  trou- 
veront un  ancrage  sârdans  la  mousson  de  N.  E.,  peuvent  se 
diriger  vers  le  S. ,  après  avoir  passé  la  première  ile  à  VE.  de  la 
grande  ile  de  la  passe,  et  courir  entre  ces  lies  et  un  groupe  de 
rochers  à  TE.  L'extrémité  £.  de  Shej^ey  est  une  pente  basse 
qu'on  peut  ranger  à  une  encablure.  On  trouvera  alors  bon  monfl- 
lage  par  5  brasses  (9  mètres) ,  l'eau  diminuant  graduell^Bent  en 
approchant  du  rivage. 

L'ilede  Sheppey  a  7  milles  jde  longueur  et  5  7  de  largeur.  Du 
c6té  E.  il  y  a  plusieurs  baies  profondes  et  sablonneuses.  Une 
portion  considérable  de  l'extrémité  E.  est  séparée  de  llie  par  on 
canal  étroit  pendant  la  haute  mer.  Cette  ile  parait  en  avoir  au- 
trefois formé  deux  (Lan-shan  et  Sew-shan),  la  c6te  étant  très- 
basse  et  abritée  de  la  mer  par  des  murs,  près  de  l'extrémité  N. 
Le  Pylaies  y  mouilla  dans  le  mm  de  février,  par  5  brasses  ^ 
(10  mètres),  à  moins  de  1  mille  de  la  pointe  db  Sheppey»  la 
relevant  au  N.  8®  0. ,  l'ile  au  S.  de  Sheppey  restant  an  S.  54**  0.« 
et  le  pic  le  plus  élevé  de  Chusan  au  S.  7**  E.  Al'E.  de  Shqppey 
sont  deux  îlots  idiruptes,  dont  le  plus  piis  est  à  a  milles  de  dis- 
tance et  le  plus  éloigné  à  4  7.  A  2  encablures  au  S.  du  plus  O. 
est  un  banc  de  roches  qui  couvre  parfois ,  et  à  7  mille  à 
rO.  N.  O.  du  plus  E.  est  un  autre  petit  Ilot.  Le  banc  de  vase 
augmente  graduellement  de  fond  depuis  Sheppey,  en  allant 
vers  l'E.  Lorsque  l'île  de  Pooto  reste  droit  au  S.,  la  profondeur 
de  l'eau  est  de  8  brasses  7  (i5*,6), 

A  5  milles  i  au  N.  E.  de  l'île  Fishcr's  est  l'île  de  Taeshan , 
qui  o.<t  très-pcnplée.  Le  centre  de  l'Ile  est  un  plateau  étendu  s«r 
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lequel  on  voit  plusieurs  villages.  Près  de  son  extrémité  £. ,  les 
collines  se  séparent  encore,  laissant  entre  elles  une  plaine  unie. 
A  mi-chemin  entre  File  Fisher  s  et  Tae-shan  sont  deux  petits 
Ilots ,  et  trois  autres  entre  elle  et  Tiie  Barren,  et  à  Textrémité  S. 
du  plus  O.  de  ces  trois  ilôts,  une  roche  noyée.  Il  y  a  aussi  des 
roches  qui  s'étendent  au  large  des  pointes  N.  et  S.  0.  de  celui 
du  centre.  Un  banc  de  vase  s'étend  depuis  la  pointe  N.  O.  de 
nie  Barren,  presque  jusqu'au  premier  de  ces  trois  iiots,  situés 
dans  le  N.  O.  de  cette  pointe.  Entre  eux  et  Tae-shan ,  le  fond  est 
de  sable  et  très-irrégulier. 

La  passe  entre  Kwan-shan  et  Tae-shan  a  3  encablures  de  large. 
Sur  la  rive  de  Tae-shan  sont  quelques  petits  ilôts.  Le  canal  est 
profond.  Le  Pylades  mouilla  dans  une  petite  anse,  au  N.  de 
Kwan-shan,  sur  File  de  Tae-shan  et  reçut  à  Tancre  un  fort  coup 
de  vent.  Cette  anse  est  cependant  trop  petite»  pour  que  nous 
conseillions  d'aller  la  chercher,  d'autant  que  la  profondeur  de 
l'eau  dans  les  environs  est  trop  inégale.  A  l'O.  de  Tae-shan ,  les 
îles  s'étendent  à  environ  i5  milles.  Du  sommet,  on  n'a  pu  dé- 
terminer r^lièrement  la  fin  du  groupe  N. 

Chang-too  est  une  grande  île  ainsi  nonmiée  par  les  Chinois  : 
c'est  probablement  l'île  filack-Heath  de  la  carte  de  Thomton. 
Elle  se  trouve  à  l'E.  de  Tae-shan ,  et  en  est  séparée  par  un  canal 
de  1  mille  7  de  large.  La  face  S.  de  cette  île  a  de  profondes 
coupées ,  et  doit  être  composée  de  plusieurs  îles  séparées ,  ce 
dont  on  n'a  pas  eu  le  temps  de  s'assurer. 

La  largeur  du  canal,  entre  Chang-too  et  les  deux  iles  à  l'E. 
de  Sheppey,  est  de  2  milles  7.  Le  groupe  d'iles  continue  à 
l'E.  de  Chang-too  et  un  peu  au  S.  du  même  parallèle  pendant 
25  milles. 

L'ile  la  plus  E.  de  ce  groupe  est  par  3o®  8'  de  latitude-et  122* 
k&  de  longitude  (120''  26').  Elle  reste  à  27  milles  à  l'E.  y""  S. 
du  mouillage  de  Sheppey  ;  à  2 1  milles  à  l'E,  20®  N.  du  sommet 
de  Pooto,  à  18  milles  ^  au  N.  29''  E.  de  l'ilot  extérieur  à  l'E. 
de  Chookêa-tseên.  Elle  a  5  miliB»^e  circonférence  et  environ 
5oo  pieds  (  i52  mètres]  d'élévation.  Il  y  a  un  petit  village  sur 
sa  fiiçe  N.  Les  rives  sont  montueuses  et  taillées  à  pic.  Les  iles  qui 
se  trouvent  entre  cdle-ci  et  Chang-too  n'ont  pas  été  examinées  ;  on 
n'a  donc  mis  sur  la  carte  que  leur  configuration  extérieure.  Deux 
petits  ilôts  se  trouvent  à  2  milles  au  N.  7^"^  E.  de  l'ile  de  i'£. 

La  côte  de  Chusan ,  après  qu'on  a  passé  entre  elle  et  Sheppey, 
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iodine  vers  ie  S.  E.  A  la  distance  de  3  milles,  il  y  a  une  petite 
fie  avec  un  étroit  passage  entre  elle  et  la  côte,  et  ane  baie  pro- 
fonde à  rO. ,  dans  laquelle  la  vase  assèche  à  une  grande  distanœ, 
rendant  très-di£Bcile  Topération  de  débarquer  à  terre,  excepté 
aux  pointes  extrêmes. 

A  3  milles  7  plus  au  S.  E.,  est  une  ilê  plus  grande,  avec 
une  chute  très-remarquable  au  milieu  des  montagnes.  Uo  petit 
ilôt  se  trouve  à  un  mille  7  à  TO.  de  son  extrémité. 

A  TE.  sont  trois  îles,  à  la  distance  de  \  mille,  de  10  | milles 
et  de  3  7  milles.  La  plus  proche  est  la  plus  grande  des  trois, 
et  a  un  pâté  de  roches  à  2  encablures  de  sa  partie  N.  E.  U  y  a 
aussi  an  N.  E.  de  celle  des  trois  iles  qui  est  au  centre  un  autre 
récif  à  ^  encablures.  L*ile  extérieure  est  un  pic  étroit  avec  une . 
roche  au  large  de  son  extrémité  N.  E. 

Au  N.  et  au  N.  E.  de  Pooto  sont  trois  ilôts  et  trois  rocJiers , 
qui  sont  accores,  excepté  à  la  partie  O.  du  plus  S.  et  du  plus 
grand  des  trois,  on  il  y  a  un  banc.  Au  N.  E.  de  ces  iles,  et  à  3 
milles  Y  AU  N.  38^  E.  du  sommet  de  Pooto,  est  un  petit  ilôt 
conique.  A  2  milles  de  là,  est  un  groupe  de  quatre  roches  ter- 
minées en  pinade  avec  quelques  bancs  parmi  elles.  Le  banc 
déjà  décrit  (en  pariant  deTile  Chookêa-tséen)  reste  à  6  milles  | 
au  S.  a*"  Ë.  de  ces  roches ,  et  est  le  dernier  danger  de  la  passe. 
L*extrémité  N.  E.  de  Chusan  est  élevée,  les  hauteurs  qui  avoi- 
sinent  le  rivage  étant  probablement  de  i,4oo  pieds  (427  mè- 
tres). Une  péninsule  plate,  avec  une  bâtisse  en  pierres  sèches, 
forme  l'extrémité  de  111e. 

Les  bâtiments  faisant  route  pour  la  partie  N.  de  Chusan 
doivent  attaquer  la  terre  environ  par  3o"  de  latitude,  quand  on 
relèvera  Tile  la  plus  E.  du  groupe  N.  an  N.  et  la  haute  terre  de 
Chookëa-tseén  à  rO.  En  rangeant  la  terre,  il  faut  passer  en  dehors 
de  trois  petits  ilôts  à  TE.  de  Chookêa-tsèen,  ainsi  que  de  File  Po<v 
to,  qu  on  reconnaîtra  par  une  petite  vigie  placée  à  son  sommet. 
Si  Ton  veut  communiquer  avec  Chinkëa-mun  ,   le  meilleur 
mouillage  se  trouvera  au  S.  de  Pooto.  Dans  ce  cas ,  il  Ihudra  gou- 
verner pour  passer  entre  cette  ile  etLookea,  ayant  soin  d*éviter 
une  roche,  découvrant  à  mi-marée,  qui  reste  à  9  milles  à  VE, 
1 2*  S.  de  la  partie  la  plus  élevée  de  Pooto.  Le  meilleur  moail- 
lige  est  vis-à-vis  de  deux  baies  sablonneuses ,  près  de  Textréouté 
O.  Il  est  recommandé  de  ne  pas  ouvrir  la  passe  entre  Chasan  et 
Pooto,  vn  qu'en  se  tenant  trop  à  TO.  on  pourrait  se  jeter  sur  le 
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bas-fond  qui  est  entre  Pooto  et  Chinkea-mun.  On  se  procure  de 
bonne  eau  dans  un  puits  situé  près  d*un  temple  dans  la  baie 
sablonneuse. 

Si  Ton  fait  route  pour  Sheppey  ou  Seaou-sha-aou,  il  y  a  un 
groupe .  de  roches  terminées  en  pinacle  qu'il  faut  tenir  au  S. 
quand  on^verra  à  TO. ,  près  de  Chusan ,  une  ile  remarquable  par 
un  précipice  se  détachant  soudain  près  du  centre.  A  TE.  de 
cette  ile ,  il  y  en  a  trois  autres  avec  des  roches  autour.  Quand 
on  sera  par  le  travers  de  la  plus  E. ,  il  faudra  gouverner  de  ma- 
nière à  passer  entre  Sheppey  et  Kwan-shau/  Pour  cela ,  on  se 
dirigera  au  N.  d'une  petite  ile  abrupte  qui  se  trouve  au  quart 
du  chemin  entre  Chang-too  et  Chusan ,  et  on  se  tiendra  à  mi- 
canal  entre  elle  et  Chang-too.  A  3  milles  \  à  l'O.  de  la  première 
ile  abrupte ,  il  y  en  a  une  seconde  qu'il  faut  aussi  laisser  au  S. , 
et  on  arrivera  par  le  travers  de  quelques  petites  iles  dentelées 
qui  se  trouvent  au  large  de  l'extrémité  S.  E.deTae-shan.  Kwan- 
shan  reste  à  3  7  milles  à  l'O.  N.  O.  de  la  seconde  ile  abrupte. 
Elle  est  élevée  et  son  sonmiet  est  aplati.  Rangez-la  de  près, 
pour  éviter  la  roche  noyée  qui  est  à  son  extrémité  S. ,  restant  au 
N.  76*  E.  de  la  partie  la  plus  élevée  de  Sheppey.  Vous  pouvez 
alors  gouverner  à  l'O.  pour  ranger  de  près  l'île  Barren.  Faisant 
de  là  5  milles  au  S.  56^  0.,  vous  arriverez  au  port  de  Seaou-sha- 
aou.  Ou  bien ,  au  lieu  de  passer  entre  les  iles  Chang-too  et  Kwan- 
shan,  vous  pourrez  passer  entre  Sheppey  et  Chusan.  H  faudra 
dors  ranger  de  près  la  côte  de  Chusan ,  passant  entre  elle  et 
un  petit  Ilot  (qui  reste  au  S.  23^  E.  de  l'extrémité  S.  de  Sheppey). 
Gouvernez  alors  entre  un  ilôt  situé  sur  la  cote  de  Chusan  et 
niot  S.  au  large  de  Sheppey.  De  là,  passez  au  N.  de  trois  petits 
ilôts  et  d'un  rocher  qui  restent  à  2  milles  à  l'O.  Enfin,  faites  l'O., 
vous  dépasserez  une  pointe  rocailleuse  et  vous  entrerez  dans 
Seaou-sha-aou,  c'est-à-dire  le  petit  port  de  sable. 

Partie  N.  E.  de  rarchipel  de  Chusan. 

Les  bâtiments  destinés  pour  Shanghae  n'ayant  pas  l'inten- 
tion de  toucher  à  Chusan  ou  à  Ning-po  devront  passer  à  l'E.  de 
l'archipel  de  Chusan  et  gouverner  sur  les  iles  Barren ,  qui  sont 
par  3o*  43'  de  latitude  et  i23*  7'  (i20*,47')d«  longitude. 
De  là  les  rochers  Amherst.  à  l'entrée  du  Yangstz'Kiang  restent 
au  N.  58*  O.,  à  la  distance  de  4?  milles  j. 

Les  rochers  Barren  sont  au  nombre  de   trois ,   ayant  cn- 
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viron  3o  pieds  de  hauteur,  dans  une  direction  à  pçu  près  E. 
et  O.,  sur  une  étendue  de  {  de  mille.  Au  S.  E.  du  rocher  E. 
est  une  roche  noyée,  à  la  distance  de  2  encablures. 

A  20  milles  7  au  S.  3i®  O.  des  rochers  Barren  est  Leu- 
conna  ,  qui ,  vue  du  S. ,  a  Tapparence  de  trois  mamelons 
alHiiptes  et  à  tète  ronde.  A  20  mâles  au  S.  24**  O,  de  Reuconm 
est  Montevideo,  ou  Wong-shing-shan ,  par  30""  8'  de  latitude  et 
122''  &6'de  longitude  (120''  26').  Elle  parait  m(Hitueuse  et  acci- 
dentée et  est  presque  carrée  ;  elle  a  un  pic  blanc  très-remarqua- 
ble ,  qu'on  voit  fort  distinctement  lorsque  l*ile  reste  au  N.  O.  7 
N.  A  5  milles  au  N.  'ji?  E.de  son  sommet,  il  y  a  une  réunion 
de  sept  roches  appelée  lesQuatre-Sœurs,  et  à  9  milles  au  N.  78* 
E.,  deux  roches  appelées  les  Frères.  Il  y  a  un  passage  sain  entre 
ces  roches  et  Montevideo  et  entre  les  roches  elles-mêmes,  la  pro- 
fondeur variant  de  3o  à  Ao  brasses  (55  à  73  mètres j  parmi  ces 
îles. 

A  rO.  de  Montevideo,  est  une  chaiiie  d*iles  s'élendanl  ^rers 
Tae-sban,  appelée  la  chaîne  du  Fisherman.  Les  bàtîmenls  pas- 
sant à  TE.  de  ces  iles  pour  aller  à  Chusan  ou  à  Ning-po  dmveot 
gouverner  sur  Montevideo ,  puis  passer  au  N.  de  la  chaîne  du 
Fisherman  et  entre  cette  chaîne  et  la  grande  île  de  Tchin-sanna. 

Dans  ce  canal  on  trouve  la  roche  Beehive  (la Ruche),  qui 
reste  à  i4  milles  j  auN.  17^*  0.  de  Montevideo  et  à  12  miUes^ 
au  S.  69*  0.  de  Leuconna  ;  elle  a  environ  35  pieds  de  hauteur. 
Une  roche  noyée  en  reste  à  3  encablures  à  l'E.  Sauf  cette  loche^ 
la  profondeur  de  Teau  tout  à  Tentour  est  de  1 4  à  1 7  forasses  (^6 
à  3i  mètres). 

A  rO.  7  N.  O.  de  Beehive  est  la  grande  ile  deTchinsanna,  avec 
quelques  îles  plus  petites  sur  ses  faces  £.  et  N.  Le  canal  entre 
elle  et  Tae-dian  est  sain  et  a  5  milles  de  large.  Tchinsanna  a 
8  milles  7  de  longueur  de  TE.  à  TO.  et  offire  de  bons  mouillage» 
pour  les  deux  moussons.  Après  avoir  passé  cette  ile,  les  bâti- 
ments continueront  d'après  les  indications  données  plus  haut 
pour  Tarchipel  de  Chusan  ou  pour  le  passage  ao^tre  1^  Carrée 
et  Shanghae. 

Au  N.  de  Tchinsanna  est  Peenchowa.  H  y  a  quelques  Sles  autour 
d*dles  et  entre  elle  et  Tchinsanna.  Elle  est  presque  de  lagraiMlettr 
deTchinsanna,  ayant  6  milles  de  FE.  àTO.,  ei,  ainsi  qQiàle, offre 
de  bons  abris  pour  les  deux  moussons.  Aulaige  de  sapainte  N.  E. 
à  5  encablures  de  distance ,  est  une  roche  noyée. 
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Les  lies  de  Cfaintsien-shan  et  de  Leeleu-sa  restent  à  TE.  de  Peeo- 
cbowa,  à  17  milles  au  S.  77"  O.  des  iles  Barren  et  à  18  milles  au 
N.  ai'^O.de  Leuconna.  Entre  Leuconna  et  Chintsien-shan  est  la 
roche  Childers,  qui  ne  découvre  pas  toujours.  Quand  on  est  sur 
cette  roche ,  le  pic  de  Chintsiea*shan  reste  au  N.  9®  0.,  les  iles  Bar- 
ren au  N.  70  E.  et  Leuconna  au  S.  i5®  E.  La  sonde  n'indique 
pas  sa  position,  la  profondeur  de  Teau  étant  de  2  d  brasses  (2  6  mè- 
tres) aie  toucher. 

Les  deux  iles  de  Chintûen-shan  et  de  Leeleu-sa  offrent  un 
bon  abri  dans  les  deux  moussons.  La  première,  vue  du  S. ,  pa- 
rait avoir  ses  sommets  égaux  ;  la  dernière  est  plus  accidentée , 
sa  partie  la  plus  élevée  se  trouvant  à  son  extrémité  N.  E.  H  y  a 
defeau  douce  à  l'extrémité  E.  de  Chintsien-shan.  Dans  la  baie 
située  sur  la  face  E.  de  Leeleu-sa  est  une  roche  qui  ne  découvre 
qu'à  basse-mer  dans  les  grandes  marées;  elle  se  trouve  presque 
au  centre  de  la  baie.  Quand  on  est  sur  cette  roche,  le  sommet 
du  rocher  qui  s'élève  près  de  la  pointe  E.  de  la  baie  est  en  ligne 
avec  la  hauteur  conique  qu'on  voit  au-dessus  de  la  pointe  0.  de 
Chintsien-shan. 

Si  des  bâtiments  se  trouvaient  pris  à  l'ancre  sous  ces  Iles  par 
des  vents  de  S.  E»,  ils  pourraient  faire  route  entre  elles ,  ayant 
soin  de  se  tenir  aussi  près  que  possible  de  la  côte  de  Leeleu-sa , 
vu  qu^  y  a  un  bas-fond  de  3  brasses  (5'",5  )  au  centre  du  canal, 
et  trois  roches  noyées  plus  loin  au  N. 

La  baie  sur  la  face  S.  de  Leeleusa  est  plus  petite  que  l'autre. 
L'eau  est  profonde  à  son  entrée.  Le  meilleur  mouillage  y  est 
nn  peu  à  TE.  d'une  pointe  rocailleuse  qui  saille  au  centre  de  la 
baie. 

A  8  milles  au  N.  O.  de  Chintsien-shan  est  l'ile  Saddle,  et  à 
mi-chemin  entre  elles  deux  est  la  fausse  Saddle ,  formant  la  li- 
mite N.  de  l'archipel  de  Chusan.  Les  deux  plus  grandes  du 
groupe  N.  ont  la  forme  d'une  selle  et  800  pieds  (244  mètres) 
de  hauteur  environ  ;  vues  de  l'E. ,  elles  ont  une  apparence  sem- 
blable, L'ile  la  plus  N.  est  par  3o®  5o'  de  latitude  et  par  122^ 
4i'  de  longitude  (  1 20*  2 1'  ).  *     * 

Au  S.  O.  de  Saddle  du  Nord  sont  les  iles  longues  et  étroites  de 
Tungluh-hwa  et  Seaolnh-hwa,  qui  sont  à  peine  détachées  l'une 
de  l'autre.  Ces  Iles  offrent  un  mouillage,  mais  l'abri  n'est  pas 
aussi  bon  que  sous  Tchinsanna,  où  les  bâtiments  devront  s'arrêter, 
si  la  nuit  ou  un  temps  sombre  rendait  incertaine  la  position  des  ro- 
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ches  Amherst,  qui  soBt  à  ad  milles  auN.  à2^  O.  de  la  plusN.  Sad- 
die.  Après  avoir  atterri  ou  mouillé  près  des  roches  Amherst,  suives 
les  indications  déjà  données  pour  entrer  dans  le  YangtstlUang. 
Les  marées,  au  milieu  de  ce  groupe,  sont  régulières  :  le  flot 
porte  au  N.  O. ,  le  jusant  au  S.  E. 

Entrée  da  Yangtu'KUng. 

Lorsqu^on  arrive  dans  la  baie  de  Ning-po  en  venant  de  1*E^ 
on  doit  avoir  soin  d'éviter  une  roche  découvrant  à  mi -marée 
qui  se  trouve  à  un  peu  moins  de  i  mille  7  au  N.  de  Deadniann^. 
Les  relèvements,  pris  au  compas  de  dessus  la  roche,  sont  les 
suivants  \  Textrémité  gauche  de  111e  Square  au  N.  68**  0. 1  ex- 
trémité gauche  de  Tilot  au  N.  de  Klntang  au  N.  S^'E.  i'extré- 
mité  O.  de  Tile  Dumb  au  S.  Sa""  O.  Lilot  de  la  Prisse  fermé  par 
Fextrémité  S.  des  Triangles ,  ou  la  montagne  da  Phare  par  le 
fort  Chaou-Paou ,  vous  font  parer  la  roche. 

La  roche  de  la  Blonde ,  qui  découvre  à  basse  mer,  est  à  ^  de 
mille  au  N.  de  Deadman. 

U  y  a  un  bas-fond  portant  2  brasses  7  (5  mètres)  au  S.  E.  { 
S.  de  nie  Square ,  à  la  distance  de  7  mille  ;  on  Févite  en  te- 
nant la  montagne  du  Phare  par  le  fort.  Le  navire  le  Conmay 
s  est  bien  trouvé  mouillé ,  ayant  Tilot  de  la  Passe  au  S.  ;  et 
nie  Square  à  TE.  N.  E.  Ce  mouillage  est  sàr  pendant  Tété,  mais, 
pendant  les  mois  d  autonme  et  d'hiver,  à  Tépoque  des  grandes 
brises  de  N.  E.,  il  faut  chercher  un  abri  sur  la  côte  de  Kintang 
ou  au  mouillage  de  Just-in-the-Way  (que  les  Chinois  appellent 
Hwan-goew-Tseaou),  le  relevant  à  environ  un  mille  au  N.  O.  Le 
steamer  le  Madagascar,  qui,  étant  mouillé  sous  Tilot  de  la  Passe , 
y  reçut  un  coup  de  vent ,  fut  fort  heureux  de  pouvoir  gagner 
Just-in-the-Way. 

Une  roche,  découvrant  à  basse  mer  des  grandes  marées  a  été 
vue  à  peu  près  au  S.  S.  E.,  à  2  encablures  de  Just-in-the-Way  ;  par 
conséquent,  les  bâtiments  passant  au  S.  de  cette  ile  doivent  avoir 
la  précauuon  de  ne  pas  trop  l'approcher. 

Le  récif  au  large  de  Textrémité  S.  de  la  rivière  Silver,  et  un 

'  Eo  plaçant  cette  rocbe  au  moyen  de  ces  relèvements  sur  le  pf«n  àe  l'em- 
bouchure de  la  rivière  Taebea,  levé  par  M.  G.  Johnson,  master  du  hitiment 
anglais  le  Conway,  et  publié  en  1840  par  t Hydrographie  Ofiee,  on  tombe  sur 
une  roche  située  à  moins  d  un  demi-mille  de  Tile  Dead-Man.  B.  D. 
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pâté  portant  q  brasses  |  d'eau  au  S.  S.  O.  de  l'île  Square,  ont 
déjà  été  indiqués. 

En  continuant  au  N.,  passez  de  l'un  ou  l'autre  côté  de  l'ile 
Square,  puis  gouvernez  sur  Kintang  de  manière  à  amener 
nie  Square  au  S.  le  plus  tôt  possible,  vu  qu'on  suppose  la  partie  O. 
de  la  baie  peu  profonde,  ayant  rencontré  un  bas-fond  de  3  brasses 
(5»,5)  à  3  milles  au  N.  {  N.  O.  de  l'île  Square. 

Continuant  au  N. ,  vous  passez  à  bâbord  des  iles  du  Nord  ;  la 
plus  grande  et  la  plus  E.  de  ces  iles  a  220  pieds  (67  mètres)  de 
haut ,  avec  un  ilôt  au  N.  d'elle.  Sur  tribord  est  une  petite  ile 
nommée  l'ile  de  l'Est,  avec  trois  ou  quatre  ilôts  ou  roches  an 
N.  d'elle,  et  plus  au  N.  se  trouve  le  groupe  Middle,  dont  la 
plus  grande  ile  a  un  sommet  conique  à  son  extrémité  N.  Une 
autre  île  de  ce  groupe,  à  l'O.  de  la  plus  grande,  est  aussi  élevée 
et  conique.  Quelques  ilôts  ou  roches,  tous  au-dessus  de  l'eau,  res- 
tent à  rO.  de  ce  groupe. 

Les  bâtiments  peuvent  passer  au  N.  entre  Kintang  etBlacicwall. 
L'eau  est  profonde  dans  la  passe  de  Steward  :  vers  le  milieu  on 
pourra  mouiller  par  8  ou  9  brasses  (1 4  à  1 6  mètres).  Gouvernez 
ensuite  au  N.  0.,  laissant  l'ile  de  l'Est  à  tribord.  On  peut  passer 
à  l'E.  de  l'île  de  l'Est  et  du  groupe  Middle  ;  mais,  à  l'E.^de  ce 
dernier,  il  existe  un  banc  qui  n'a  pas  été  suffisamment  examiné. 
Le  Conway  a  passé  sur  ce  banc  par  3  brasses  (5", 5). 

Gouvernant  encore  au  N.,  vous  relevez  par  le  bossoir  de  bâ- 
bord les  iles  Seshan.  Par  le  bossoir  de  tribord  il  y  a  un  groupe 
plus  nombreux  appelé  les  îles  Bu^;ed  ;  on  y  a  trouvé  partout 
un  fond  de  3  brasses  {5'',5).  Par-dessus  les  iles  Seshan,  on  verra 
probablement  une  montagne  isolée  située  sur  le  continent,  dans 
le  voisinage  de  Chapoo. 

Halant  l'E.,  en  arrondissant  les  iles  Rugged,  on  verra  un 
petit  îlot  appelé  Heq-and-Chickens,  et  au  delà,  dans  le  N.  E., 
rile  Gntzlaffdu  groupe  Âmherst.  Elle  paraitdans  cette  direction, 
sous  la  forme  d'un  cône  d'environ  260  pieds  (76  mètres) 
de  hauteur.  L'ile  GutzlafTest  supposée  être  celle  que  les  Chinois 
appellent  Matseih,  ou  rocher  du  Cheval;  mais  ceci  a  besoin 
d'être  vérifié. 

A  l'E.  reste  un  grand  groupe  d'îles  près  duquel  on  trouve 
6  brasses  d'eau  (  1 1  mètres).  Au  N.  de  ces  iles ,  à  8  ou  10  lieues 
de  distance,  reste  l'île  Saddle  d' Amherst,  dans  l'alignement  d'une 
hauteur  conique.  Sur  bâbord,  on  apercevra  probablement  les 
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basses  terres  da  continent.  On  trouvera  là  partout  rnowUage 
par  6  ou  8  brasses  (i  i  à  ij  mètres)  d'eau. 

Si  vous  voulez  poursuivre  plus  N.,  gouvernez  au  N.  N.  E.  sur 
les  roches  Dangereuses.  Malgré  leur  nom,  dles  ne  sont  pas  dm- 
gereuses  du  tout,  étant  levées  de  lo  à  12  jneds  an-dessus  le 
Feau.  Rangez-les  de  près  et  gouvernez  au  N.  O.  pour  attaquer 
Shavrei-shao. 

Pour  entrer  dans  le  Yangtsz'Kiang  (l*Enfant-de-IX>céan)  avec 
un  grand  navire,  il  sera  probablement  nécessaire  de  fidre  tàt 
tionner  deux  embarcations.  Tune  sur  Taccore  du  banc  eztérkur, 
f autre  sur  le  bas4bnd  qui  se  trouve  plus  haut.  On  pourrait,  ea 
attendant,  mouiller  à  ^  ou  5  lieues  en  dehors  de  111e  Gntilaff. 
En  suivant  les  directions  qui  vont  être  indiquées ,  on  anivera 
par  3o pieds  (6  mètres)  d'eau. 

En  quittant  Tile  Gutzlaff ,  tenez-la  au  S.  S.  E.  Après  avoir  fait 
7  ou  ^lieues,  Shawei-shan  vous  restera  au  N.  E.  {  N.  \  œ  point, 
vous  apercevrez  les  brisants  du  banc  et  vous  pourrez  faire  \eN.  0. 
Quand  vous  aurez  dépassé  le  banc,  gouvernez  à  1X>.  N.  O.  Les 
terres  basses  sur  bâbord  seront  visibles  d*en  haut ,  et  on  distm- 
guera  un  arbre  suffisamment  remarquable.  Tenez  cet  arbre  à 
deux  quarts  de  Tavant  sur  bâbord.  U  faut  en  passer  au  moins  i 
la  distance  de  n  milles ,  le  banc  s*étendant  bien  au  large  de 
cet  arbre.  Quand  ce  même  arbre  reste  au  S.  7  E. ,  ranges  la  terre 
de  gauche  à  7  ou  ^  mille ,  gouvernant  à  1X>.  N.  O.  sur  un  gros 
bouquet  d*arbres.  Dès  lors  le  fond  augmentera  graduellemait 
jusqu'à  9  ou  10  brasses  (16  ou  18  mètres). 

L'extrémité  extérieure  des  fortifica'tions  de  Woosung  se  voit  à 
7  ou  8  milles  de  distance,  vis-à-vis  d'un  groupe  d'ailMres.  Conti- 
nuez votre  route,  vous  tenant  de  1  à  1  mille  |  de  terre,  et  mouiliez, 
en  laissant  le  fort  de  l*Est  au  S.  {  S.  O.  et  rextrémilé  du  rem- 
part au  N.  0.  I  N.,  choisissant  d'ailleor^,  d'après  la  carte ,  le 
mouillage  qui  vous  conviendra  le  mieux.  On  verra  rtle  Bush, 
le  buiss<yi  restant  au  N.  Une  barre  s'étend  à  quelque  distance 
de  l'embouchure  de  la  rivière,  ayant  s  |  à  4  brasses  (4*  5  à 
7^,3  )  d'eau ,  et  passant  subitement  à  10  et  à  la  brasses  ^  18  et 
20  mètres).  L'ile  Bush  ne  doit  pas  être  approchée  de  phis  de 
a  milles  \. 

Étant  à  mi-canal  entre  Woosung  et  111e  Bush,  gouvernes  an  N. 
O.  I  N. ,  vous  tenant  de  i  f  à  2  milles  de  terre,  et  vous  tomberez  grai- 
dnellemeutdeS  à  à  brasses  |(de  1  ii*,5  à  6  mètres).  Ce  point  est 
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à  environ  a  mill»  de  la  côte,  par  le  travers  de  Renfoncement 
le  pins  profond.  En  continnant,ie  fond  augmente  à  i4  brasses 
(2Ô  mètres)  jusque  par  le  travers  d'un  (bouquet,  d'arbres,  à 
18  milles  de  Woosung.  Quand  lextrémité  O.  des  arbres  de  Tile 
Mason  •ommence  à  s'ouvrir  de  la  pointe  O.  de  Tsungmiag 
( pointe  Harvey),  gouvernez  au  N.,  laissant  les  arbres  s'ouvrir  gra- 
duellement, et  passez  la  pointe.  Harvey  k  \  mille  de  distance  ; 
die  est  tout  à  fait  accore. 

De  la  pointe  Harvey,  gouvernez  au  N.  O.  \  O.  dans  la  direc- 
tion de  trois  collines  et  d'une  pagode  éloignées ,  n'approchant 
pas  rtle  Mason  de  plus  de  2  milles.  Après  avoir  dépassé  cette 
ile ,  faites  l'O. ,  vous  tenant  à  peu  près  à  mi-canal.  Les  ari)res  de 
l'île  Mason  ne  dohrent  pas  être  relevés  au  S.  de  l'E. ,  afin  d'éviter 
on  banc  s^étendant  au  large  de  la  rive  N. ,  à  7  de  la  largeur 
du  canal.  Quand  la  montagne  de  la  Pagode  reste  au  N.  O.  et  un 
large  buisson  de  la  rive  S.  au  S.  7  O. ,  vous  êtes  par  le  travers 
de  la  partie  ayant  le  moins  d'eau ,  et  il  faut  gouverner  à  l'O. 
N.  O.  7  N.,  vous  dirigeant  sur  la  pointe  de  Round-Tree,  dis- 
tante de  4  miQes.  Les  fonds  autour  de  cette  pointe  sont  grands 
ëtirréguliers.AjM^ès  l'avoir  dépassée,  et  parle  travers  d'une  crique 
et  d'un  fort  en  torchis,  le  banc  est  très-accore,  tombant  de 
20  brasses  à  2  (de  36  mètres  à  3",6),  et  ensuite  à  4  pieds 
(i",2).  Vous  éviterez  le  bas-foùd,  en  tenant  le  grand  buisson  en 
vue  à  l'E.  S.  E.  |S.;  8  milles  courus  à  l'O.-i  N.  O.  vous  conduiront 
parle  travers  d'un  petit  fort  circulaire  entouré  de  b&timènts  :  c'est 
le  point  le  plus  haut  où  soit  remonté  le  Conway.  Toute  la  côte  S. 
parait  être  prdongée  par  un  banc  s'étendaut  au  lai^e  de  7  mille  à 
1  mille.  A  partir  de  ce  point ,  le  canal  court  probablement  à  peu 
près  au  N.  N.  O.,  mais  cela  mérite  un  exam^i  ultérieur. 

Donnant  dans  le  canal  en  venant  de  la  mer,  la  terre  la  phis 
convenable  pour  atterrir  est  l'fie  Saddle.  Du  sommet  de  Shawei- 
shan  on  ne  voyait  aucune  terre  au  N.  de  l'ile  Saddle. 

Près  des  iles  Seshan ,  l'heure  de  la  haute  mer,  dans  les  sizygies, 
est  11^45'.  L'élévation  de  la  marée  est  de  12  pieds  (3'",6)  ;  le 
flot  porte  à  l'O.  M.  O,,  le  juslant  à  l'E.  S.  E.  Généralement,  en 
dehors  de  l'embouchure  de  la  rivière ,  l'heure  de  la  haute  mer 
est  midi,  dans  les  syzygies.  Dans  les  grandes  eaux,  la  mer  y 
monte  de  i3  pieds  (3"'.9)»  et  de  10  (3  mètres)  dans  les  mortes 
evax.  Une  fois  on  nota  18  pieds  (S'^fS)  ;  mais  cela  vint  probable- 
ment de  ce  que ,  le  navire  ayant  changé  d'évitage,  le  fond  n'était 


Digitized  by 


Google 


760  ANNALES  MARITIMES. 

ploA  le  même.  Lecoaraoi  du  flot  vient  de  la  partie  de  rc.,  piis, 
dans  ton  dernier  quart ,  de  la  partie  du  S. ,  passant  à  FO.  avec  le 
jusant,  et  eniaite  arrondissant  par  le  N.  La  plos  grande  T9fi£ié 
a  été  mesuiée  de  à  nœuds  ^  dans  la  passe  du  N.  ;  mak  elle 
n'est  ordinairement  que  de  3  nœuds  7,  même  dans  lem  grandes 
marées. 

Dans  la  rivière  de  Woosung,  ilieure  de  la  haute  mer,  dam 
lessyzygies,  est  environ  i  heure  7.  L'élévation  est  iacertaine, 
mais  elle  varie  entre  i5  et  ô  pieds  (A*«5  et  i",5)  ;  le  coniaat 
du  flot  vient  du  S.  E.,  faisant  le  tour  par  fE.  josqa^au  N.  Le 
jusant  vient  du  N.  0.,  faisant  le  tour  par  le  S.  Au  point  le  plus 
élevé  qu'on  ait  pu  atteindre,  Theure  de  la  haute  mer,  dans  ki 
sysygies ,  était  4  heures  \.  L'élévation  était  de  i4  pieds  f4"  2). 
Le  jusant  dure  8  heures;  dans  les  mcurtes  eaux,  Je  Bat  est 
presque  nul.  En   juillet,  le  baromètre  s'est  tsaa  à  29^74 
(755~,4),  et  le  thermomètre  à  78*  Fahr.  (a5*,6  cenl^V*  tes 
vents  les  plus  communs  ont  été  du  S.  E.,  firaichissant  k\a  nou- 
velle lune.  En  août,  le  baromètre  s'est  tenu  à  29^,78  (756"*,5), 
et  le  thermomètre  à  81®  Fahr.  (27^2  cent);  le  vent  entre  le 
S.  E.,  TE.  et  le  N.  E.  A  la  nouvdle  lune,  il  y  a  eu  deux  ou  troii 
jours  de  fort  vent  avec  un  peu  de  pluie.  En  septembre,  le  ba- 
romètre s'est  tenu  à  29^90  (7&9"^,4)*  et  le  thennomètie  à 
77®  Fahr.  (2 5®  cent.];  les  vents  variables,  le  plus  communé- 
ment du  S.  E.  au  N.;  à  la  nouvdle  et  à  la  pleine  lune,  il  y  aea 
dès  ndales  avec  de  la  pluie.  Les  matinées  étaient  beaucoop  plut 
fraîches  que  la  température  ordinaire;  la  température «yaDt été 
observée  sur  le  pont  supérieur  du  bâtiment,  n'est  pas  probaUe- 
ment  très-correcte.  L^  brises  périodiques  paraissent  augmenter 
de  force  dans  les  syzygies.  Le  barpmètre  montait  avec  les  vents 
de  N.  et  descendait  avec  les  vents  d'O.  et  de  S.  On  reçut  un 
coup  de  vent  assez  violent,   le   baromètre  étant  .à  3o^,i(f 
(764-,5). 

L'ile  de  Tsungming  est  Uen  cultivée,  particulièrement  dans 
sa  partie  N.  Il  y  a  beaucoup  de  bestiaux  employés  aux  travaux 
de  Tagriculture,  et  presque  toutes  les  tles  d'alentour,  excepté 
Sbawei-shan  et  Gutziaff,  produisent  des  végétaux. 

Chàpéo  est  située  dans  la  partie  N.  d'une  baie  située  an  côté 
N.  de  la  grande  baie  de  Hang-chow.  La  terre,  à  droite  et  i 
gauche,  est  élevée  et  parait  à  Tceil  comnie  une  suite  d'îles  «  le 
rivage  de  la  baie  étant  généralement  bas.  Les  deux  pointes  de 
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Fenteée  mnX  à  à  ou  6  milles  Tune  de  Taotre.  Vers  rentrée  N.  se 
trouvent  les  îles  N.  et  S.,  à  i  mille  {  du  rivage  et  à  j  de  mille 
r«De  de  Tautre.  On  les  distingue  difficilement  des  hautes  terres 
qui  uml  derrière  elles.  Au  scmunet  de  la  grande  montagne  co- 
nique qui  forme  Tentrée  de  tribord,  on  voit  un  ou  deux  édi- 
fices; et,  à  un  peu  phisde  la  moitié  de  la  hauteur,  est  un  fort 
de  à  canons.  Ces  objets  sont  très-visibles.  La  ville  est  Mtuée  à 
gauche  de  la  montagne,  dans  un  petit  enfoncement;  eUe  est  dé- 
fendue par  une  batterie  et  un  parapet.  Le  fond  décroH  réguKè- 
rement,  depuis  lo  jusqu'à  3  brasses  ^  (18  à  6^,4),  près  de  la 
^viHe.  L'Algérine  mouilla  par  3  brasses  \  (6"),  fond  de  vase,  à 
environ  5oo  yards  (457°^)  de  la  batterie  de  la  ville,  et  dans  les 
relèvements  suivants  :  le  fort  de  la  montagne  au  N.  62*  E.  ;  111e 
do  S.  à  l'E.  17*  S.;  la  grande  pagode  à  TO.  i6«  S. 

A  environ  8  milles  i  TE.  de  Chipéo  est  un  groupe  de  petites 
Iles  qui  peut  tromper,  n'étant  pas  porté  sur  les  anciennes 
cartes. 

Lorscpe  vous  faites  route  pour  le  mouillage,  contournez  Tile 
du  S.  à  3  encablures  de  distance,  et  gouvernez  sur  tes  jonques 
à  Tancrt.  Dès  que  le  fort  de  la  montagne  reste  au  N.  Ë.  {  E. ,  à 
environ  1  mille,  vous  trouverez  un  bon  fond  par  j  k  ^  brasses 
(i3  à  16*).  On  n'a  reconnu  aucun  danger  visiMe. 

De  Chiohae  à  Chiipéo. 

A  3  milles  |  au  N.  1 1"*  O.  de  Tile  Square  est  le  banc  Middle^ 
sur  lequel  il  7  a  2  ou  3  brasses  (3"',6  et  5*5).  Les  bâtiments 
devront  donc  r^ier  la  côte  de  Kinrtang  qui  est  accore.  Lors- 
qu'on louvoie  dans  la  passe,  il  ne  faut  jamais  relever  llleSquare 
^  VE.  du  S. 

11  y  a  mie  passe  en  dedans  et  à  1*0.  de  ce  banc,  dont  pour- 
raient user  les  bâtiments  ne  tirant  que  i5  pieds  d'eau  (/i"',3); 
.mais  il  est  recommandé  de  n'en  rien  faire,  vu  que  la  vase  as- 
sèche à  7  de  mille  au  large  de  la  cAte  de  Chinhae,  et  que  le 
fond  diminue  subitement.  Quand  on  se  tient  le  long  àé  la  côte, 
00  voit  un  groupe  de  petites  tles  (dont  la  plus  grande  a  été 
oosnmée  par  le  capiitaint  du  Cmiter  ile  Friendly  ) ,  qui  reste 
à  {  de  mille  de  la  côte  et  à  7  milles  |  de  la  crtadelte  de  Chin- 
hae. Les  jonques  viennent  souvent  mouiller  et  chercher  un  abri 
svr  cette  ile;  k  milles  plus  au  N.  0.  est  un  cap  haut  et  épais, 
iarnmnt  l'ektrémité  S.  de  la  baie  de  Hangehau-roo,  et  appelé  le 
Tome  ].—  1846.  50 
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marne  Frieadly.  Cett  on  des  points  les  plas  remarYpubles  di 
Il  navigation  dans  cette  partie  de  l^archipel. 

A  i  5  nulles  an  N.  ^  O.  de  Tile  Square  est  TUe  da  Nord*  k  pins 
E.  et  la  plus  grande  des  lies  du  premier  groupe  dans  cette  direc- 
tion; elle  est  cultivée  et  a  environ  2  l6  pieds  (66")  de  hautepr; 
son  étendue  est  de  ^  de  niille  de  TE.  à  1*0.  Près  d*eUe,  le  £Mid 
augmente  subitement  jusqu^à  26  et  32  brasses  (48  et  5g*) 
d*eau.  Le  fond  est  bon,  mais  Tile  est  trop  petite  pour  offirtr  oa 
bon  abri  pendant  les  fortes  brises. 

Au  N.  de  cette  île  est  une  petite  roche  qui  découvre  too* 
jo«irf.  A  rO.  j  N.«  2  la  distance  de  3  milles  7,  reste  111e  la  plus 
proche  du  même  groupe.  Entre  cette  ile  et  la  roche,  il  7  un 
bon  passage.  Les  ilôts  à  TO.  sont  appelés  Tsih-tsz  mei  on  les  5epf- 
Sorars.  Dans  leur  voisinage,  la  nav^tion  est  dai^gereose,  va 
quelles  sont  entourées  dune  grande  quantité  de  rédJEi. 

Laissant  nie  duNord  à  TO.,  on  verra  la  plus  E.  et  la  plus  élevée 
do  groupe  des  Seshan;  elle  reste  à  iS  milles  au  N.  de  cette<i 
Un  bâtiment  louvoyant  entre  ces  iles  ne  doit  jamais  rdever  la 
grande  Seshan  à  TE.  du  N. ,  jusqu^à  ce  qu'il  en  soit  à  moins  de 
3  milles;  car  on  a  trouvé  un  bas-fond  n*ayant  que  3  brasses  \ 
(6",4)  d*eau,  Ule  resUnt  au  N.  1 1^"  E.  Les  tles  Seshan  forment 
trois  groupes  distincts,  le  plus  E.  étant  composé  d*aiie  grande 
lie  et  de  cinq  petites,  avec  quelques  roches.  Il  y  a  un  bon  passage 
entre  ce  groupe  et  le  continent,  qui  est  très-bas  en  cet  endroit 
jusqu'à  Chàpéo. 

Le  groupe  Middle  ou  du  milieu  reste  à  6  milles  à  fO.  N.  O. 
de  TE. ,  et  m  compose  d*un  grand  Uot  et  de  quelques  petits,  dont 
le  plus  S.  est  bas  et  accidenté  et  entouré  de  récÛs.  B  y  a  un  Yion 
passage  entre  ce  groupe  et  le  continent  Le  groupe  de  TO.  se 
compose  de  deux  tles;  il  est  à  1 1  milles  7  au  N.  O.  du  groupe 
Middle.  La  plus  grande  a  environ  700  pieds  (2 13*)  de  hauteur. 
Entrr  elle  et  le  continent,  il  n'y  a  point  passage.  De  la  Sedian 
de  TE. ,  passez  au  N.  ou  au  S.  d  elle,  comme  il  vous  conviendra. 
Si  c'est  au  S. ,  passez  à  moins  de  3  milles.  De  là,  portant  à  IX>^ 
passez  à  moins  de  2  milles  du  groupe  Middle,  doù  vous  pour- 
rez voir,  restant  à  23  milles  à  TO.,  les  haute!^  terres  de  Chip6o 
lorsque  le  temps  est  clair.  Vous  verrez  aussi  les  iles  Fog,  groupe 
dllots  bas  et  rocailleux,  à  i4  milles  au  S.  76*  O. 

Oa  recommande  aux  bâtiments  de  se  tenir  bien  au  N.  des 
tles  P'og  quand  ik  approchent  de  Ch&p6o,  afin  de  s'assurer  un 
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fond  de  5  à  6  brasses  (9  à  1 1"),  et  puis  pour  trouver  un  abri 
sous  la  côte  N. ,  lorsque  ia  brise  est  fraîche  de  cette  partie. 

La  ville  de  Châpôo  est  située  sur  le  côté  O.  des  montagnes  for- 
mant la  pointe  E.  de  la  baie  de  Châpôo.  A  partir  de  la  ville, 
fat  terre  est  basse  jusqu*à  la  distance  de  8  milles,  où  les  hauteurs 
reconmiencent.  La  vase  s*étend  au  loin  des  terres  basses  qui 
sont  entre  ces  hauteurs,  dont  les  sommets  sont  couronnés  d'é- 
difices. U  y  a  aussi  sur  une  des  iles  une  grande  maison  blanche; 
passez  près  de  la  pointe  de  Tiie  S. ,  à  1  mille  7  ou  même  moins; 
gouvernez  alors  sur  la  ville  ou  sur  le  point  où  se  terminent  les 
hauteurs,  et  laissez  tomber  Tancre  par  7  brasses  (i2",8),  vous 
serez  alors  à  environ  un  demi-mille  de  la  haute  terre  qui  est  au 
N.  £.  de  la  ville.  Le  mouillage  est  abrité  depuis  TE.  N.  E.  jus- 
qu'au S.  S.  O.  en  passant  par  le  N.  Dans  les  grandes  marées ,  le 
courant  file  5  nœuds  et  la  mer  monte  de  25  pieds  (7*  C). 

A  environ  4  milles  au  S.  de  Tile,  qui  est  au  S.  de  Châpôo,  est 
un  banc  sur  lequel  le  Plover  vira  par  3  brasses  (5"*,  5),  et  il  y 
a  probablement  moins  d'eau  encore.  Si  on  se  trouvait  porté  au 
S.  de  ce  banc,  il  faudrait  mouiller. 

A  7  nulles  au  S.O.  de  Châpôo,  pendant  une  relâche  de  trois 
jours,  la  marée  montait  la  nuit  de  3o  pieds  (9*"),  et  le  courant 
était  de  7  nœuds  {.  Au  milieu  des  îles  Fog,  à  10  milles  au  S.  E., 
la  mer  montait  de  1 7  pieds  (  S'',^  )  avec  un  courant  de  4  nœuds  {; 
la  hauteur  de  la  marée  et  ia  rapidité  du  courant  augmentant 
d'une  manière  très-sensible,  à  mesure  qu'on  entre  dans  l'es- 
tuaire de  la  rivière  Tsien'tang  qui  conduit  à  Hangchau-foo. 

Le  steamer  le  Phlégilon,  ayant  à  bord  le  capitaine  Collinson, 
chargé  de  reconnaître  et  de  chercher  un  canal  pour  entrer  à 
Hangchau-foo,  trouva  un  courant  de  marée  de  1 1  nœuds  j.  A  ce 
moment,  il  était  à  19  milles  de  distance  des  hautes  terres  de 
Châpôo  et  à  2  milles  du  rivage.  A  une  seconde  épreuve,  c'était 
à  la  fin  des  mortes  eaux,  h  PUigéton  trouva  5  nœuds  ^  de  cou- 
rant presqu'à  la  même  place. 

En  traversant  d'un  côté  à  l'auti^  la  rivière  qui  a  en  cet  en- 
droit i5  milles  de  largeur,  on  ne  trouve  pas  de  canal  continu, 
Îaoiqu*en  certaines  parties  il  y  ait  beaucoup  de  fond.  Quand  U 
Idégiton  éprouva  cette  violente  marée  que  nous  venons  de  ci- 
ter, il  perdit  d*aboM  une  ancre  et  un  câble;  et  ensuite,  rh^uflhnt 
à  toute  vapeur,  couvert  de  voiles,  ayant  une  ancre  au  fond  1 
le  câble  sur  le  bout,  il  dérivait  encore. 

50. 
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Après  avoir  signalé  cttle  marée,  il  n'est  p«s  nécessaire  de 
rien  dire  de  plu-)  pour  £adre  sentir  aux  marins  naviguant  dans  la 
bsié  de  Hangchau  combien  il  est  important  d'être  solidement 
gréé.  Il  ne  iaot  pas  songer  à  naviguer  de  nnit  dans  cette  biie. 
Cest  à  la  violence  de  ce  courant  qn^il  fisint  attribuer  la  pertt 
du  transport  I#  KiU  en  i84o. 

De  rtle  Square  à  Shanghae. 

A  7  milles  au  S.  vG^'  £  de  Hle  du  Nord^  et  à  3  miUes  |  au  N. 
4&*  O*  de  ille  Broken,  est  situé  un  petiï  groupe  d'iles  eatre  lai- 
quelles  et  llle  du  Nord  est  un  bon  canal.  Le  groupe  lui-même 
peut  être  approché  autant  qu'on  veut 

A  9  milles^  au  N.  So^"  E.  de  llle  du  Nord  est  lHot  le  pla^  JV. 
O.  d'un  groupe  appelé  les  Volcans;  il  y  a  un  banc  mu  N.  de  ce 
grouj>e.  Sur  l'île  la  plus  élevée  est  on  pic  de  forme  conique  très- 
remaïqnable.  Le  canal  entre  cette  ile  et  l'ile  du  Nord  est  sain, 
pourvu  Qu'on  ait  soin  de  ne  pas  relever  Tile  E.  des  Seahan  à 
l'E.  dM  N.  11  y  a  quelques  iles  entre  ce  groupe  ^  Taeshan , 
mais  elles  n'ont  pas  élé  examinées. 

En  continuant  au  N.  E.,  on  apercevra  bientôt  les  hautes  terres 
des  lies  Rugged.  La  corne  S.  O.  de  ce  groupe  reste  k  2^  milles 
au  N.  ii""  E.  de  llle  Nord  et  à  i3  milles  au  N.  86*  E.  de  k  pins 
E.  des  Seshan.  U  y  «^  un  excellent  abri  entre  les  points  S.  O.  et 
N.  0.  de  ce  groupe  pendant  la  mousson  de  S.  O.  Tonte  la  flotte 
y  mouilla  dans  le  mois  de  juin ,  avant  de  faire  route  pour  ie 
Yangtsz-kiang. 

Pendant  la  mousson  de  N.  E.,  les  bâtiments  trouveront  un 
bpi^  ^i  au  $.  0*  du  groupe,  mais  on  n'a  pas  jussex  étudié  ka 
sondes  entre  lui  et  Taeshan.  Tout  l'espace  compris  entre  les 
Iles  Rugged ,  Sesban  de  l'E. ,  les  Volcans»  l'Qe  du  Nord,  est  sain 
avec  des  fonds  d#  6  à  7  brasses  (1 1  à  iS"  environ).  A  3  mUlea  * 
au  N.  33""  E,  de  la  corne  N.  des  iles  Rugged  est  un  petit  Mot  avec 
quelques  roches  dans  le  N.  O.,  appelées  Henr^nd-Chid(ea«,  Do 
cette  (uême  çome*  l'ile  (iutzlaff  re^te  à  12  miUesau  N.  43^  E. 
Laiiy»^lle9  S^ Rugged,  on  peut  passer  desdeuxcMfo  deBen- 
a^-Chiçken»  piup  9  ft  7  luiiîses  (1 1  et  i3»).  Entre  ks  ilee  liea 
et(iiu|d^,  ûy  9k  mni  un  bon  pnwige  avec  6  «n  7  brasM*  On 

^  IietexteporUh:«A9iniliet*a!f.  70*£.dei11e  3a  Nord. t  IVims avons 
ctwigë  lins MiAcstiond'sprèsbcsm do c>pUiaeC»HiDien,ceriigè»0a  1843. 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  7«5 

peut  passer  des  deox  côtés  de  Tile  Gutolaff;  mais,  si  on  prend  le 
côté  de  rO.,  il  faut  ht  ranger  de  très-près.  Il  vaat  mieui  passer 
à  TE.,  et  de  là  gouverner  au  N.  25**  E.  sur  les  roches  Amherst, 
qui  sont  à  24  milles  de  Tile  Gutziaif,  ayant  soin  de  tenir  tou- 
jours cette  dernière  île  à  ce  relèvement;  car  si  la  brise  est  faible 
et  qu'il  y  ait  flot,  on  peut  être  entraîné  dans  la  baie  de  Hang- 
chau-foo. 

Les  bâtiments  ayant  peu  de  tirant  d'eau  peuvent  naviguer 
dans  le  Yangtsz'kiang  avec  aisance  c^  sécurité  ;  mais  il  sera  né- 
cessaire, pour  les  bâtiments  calant  plus  de  i8  pieds  (5'",6}, 
d^aller  chercher  )es  roches  Amherst  (qui  sont  à  20  pieds  au^ 
dessus  de  la  mer,  par  ii"*  9'  de  latitude  et  122®  23'  de  longi- 
tude Greenw. ,  120**  3'  Paris) ,  et  de  poser  des  balises  potir  se 
diriger.  Quittant  Amherst,  au  quart  du  jusant,  on  arrivera  avec 
le  flot  jusqu'à  Woosung  pour  peu  qu'il  y  ait  du  vent. 

Les  indications  suivantes  vous  condniront  toujours  en  grande 
eau  :  fieittes  i4o  milles  |  au  S.  72""  O.  depnk  les  roches  Am- 
herst, en  veillant  bien  à  ce  que  le  bâtiment  fasse  exactement 
cette  route,  et  que  le  flot  ne  l'entraine  pas  au  N.  de  ce  rcllève- 
ment,  qui  est  donné  pour  parer  les  roches  Ariadne,  sur  les- 
quelles la  mer  brise  dans  les  grands  vents  ou  dans  les  marées 
trèS'^besses.  Les  relèvements  de  ces  roches  sont  :  Amherst, 
7  milles  7  au  N.  77*  E.,.Shau-e-8han  au  N.  ;  Gutzlaff,  au  S.  9*  O. 
Après  avoir  passé  les  roches  Ariadne,  si  l'on  apercerait  le  bri-^ 
aant  N. ,  ce  serait  la  meilleure  reconnaissance  à  prendre,  vu  que 
eW  tout  près  du  banc  que  Tean  est  le  plus  profonde.  La  direc- 
tion à  suivre  le  long  du  banc  sera  environ  le  N«  5o*  O.  ;  il  reste 
an  S.  30**  O.  de  Shan-e-sban  et  est  à  16  milles  des  roches  Am» 
herst  Si  on  ne  voit  pas  le  brisant  après  avoir  fait  les  i4  milles 
depuis  lés  roches  Anîherst,  le  N.  61'*  O.  vous  mettra  à  mi'Camd 
de  Wooiuiig.  Mais ,  comme  la  force  et  k  direction  des  marées  ti* 
térera  matériellement  la  route  du  navire,  on  aura  aoin  d'em- 
ployer la  sonde  et  de  prendre  souvent  des  relèvements. 

Après  avoir  cornu  2 à  milles  au  N.  61**  O.,  approchez-vous 
d'un  mille  de  la  cs&te  basse  qui  est  à  l'O.  A  ce  moment,  on  aper- 
cevra un  bouquet  d'arbres  qui  ne  paraissent  qu'au  nwnbre  de 
trois.  Restez  à  k  même  distance  de  terre  jusqu'à  ce  qae  vùus 
voyez  un  grand  arbre  remarquable,  ce  qui  arrivera  dès  que  le 
banc  sera  paré;  en  même  temps,  vous  verrez  la  pointe  de 
Paoushauv^qui  est  l'augk  aigu  d'un  terrassement.  Quand  vous 
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êtes  à  moins  d'un  mille  de  la  pointe  du  grand  arbre,  Joignez- 
vous  davantage  de  terre  et  ne  relevez  pas  la  pointe  de  Paonsliaii 
au  N.  du  N.  73*  O. 

Le  meilleur  mouillage  à  Woosung  sera  en  relevant  fOe 
Bush  au  N.  ô4^  O.  et  le  mit  de  pavillon  dv  village  de  Woosnni; 
au  S.  ai*  O.  par  8  Imisses  (  i4*>6).  Le  dernier  relèveo^nt  est  le 
meilleur  amer  pour  donner  dans  Woosung;  mais,  pour  on  bi- 
timent  à  Tancre  dans  la  position  que  nous  venons  d*indiqner,  la 
meilleure  marque  qu'il  puisse  prendre  sera  de  placer  uo  de  se 
canots  comme  balise.  Quand  la  pointe  basse,  au-dessous  du  ter- 
rassement, se  montre  en  dehors  de  la  pointe  de  Paoushan,  ran- 
ges la  c6te  O.,  c'est-à-dire  celle  du  Woosung,  à  une  encablure  ^ , 
et  vous  y  trouverez  un  bon  mouillage. 

Allant  de  Woosung  à  Shanghae,  rangez  la  rn-e  O.  ou  de 
gauche  jusqu'à  ce  que  vous  ouvriez  la  seconde  crique  sur  h^  rrve 
opposée,  ce  qui  vous  mettra  à  i  mille  au-dessus  du  village;  tra- 
versez alors ,  et  rangez  de  près  la  rive  E. ,  le  canal  ayant  à  peine 
une  encablure  de  large  en  certains  endroits.  Si  le  flot  était  fort, 
il  fiiudrait  traverser  aussitôt  qu'on  aurait  arrondi  la  pointe  basse 
qui  est  vis-à-vis  le  village.  La  partie  la  plus  étroite  est  vis-à-vîs 
une  pointe  basse  sur  la  côte  O.  au-dessus  des  batteries.  La  c&te 
forme  ici  une  pointe  surmontée  d'un  arbre  touffu  très-remar- 
quable. De  là  au  village  de  Woosung,  la  distance  est  de  7  mflles^ 
par  la  rivière. 

Après  avoir  passé  cette  pointe,  tenez-vous  à  mi-canal.  Avant 
d'arrivé  à  la  ville,  qui  est  à  5  milles  7  plus  haut,  la  rivière  Ail 
subitement  un  coude  vers  le  S. ,  et  dès  lors  la  plus  grande  pro- 
fondeur de  l'eau  se  retrouve  sur  la  côte  O.  ou  droite.  La  vase 
s'étend  à  près  d'une  encablure  de  la  pointe  dû  coude;  entre 
elle  et  le  rivage  de  la  ville,  il  y  a  un  trou  profond  ayant  1 2  à 
16  brasses  (2a  à  29"),  mais,  au  large  de  la  ville,  le  fond  est  de 
3  brasses  |  à  4  brasses  (6",4  à  7"  3). 

Riviëre  Tâhiah  ou  entrée  de  Ning-po. 

On  peut  donner  dans  la  rivière  du  Tahiah  ou  entrée  do 
Yungkiâng  par  trois  passes,  toutes  les  trois  fort  difficiles,  iôr- 
mées  par  des  ilôts  (appelés  les  Triangles  dans  les  anaeniies 
cartes  de  Thomton  de  1703). 

Le  premier  danger  dans  le  canal  du  S.  est  une  roche  qui 
couvre  à  mi-marée,  restant  à  2  encablures  \  au  N.  70*  E.  du 
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«onunet  du  triangle  E.  oa  Tayewshan.  Si  ie  Triangle  intérieur 
ou  111e  de  la  Passe  reste  ouvert  de  la  pointe  S.  du  Triangle  ex- 
térieur, le  danger  sera  évité.  Après  avoir  passé  la  pointe  Ë.  du 
Triangle  extérieur,  rangez-le  de  près,  ainsi  que  le  Trian<^le  du 
milieu,  pour  éviter  une  roche  noyée  sur  laquelle  il  y  a  &  pieds 
d^eau  (a'./l),  et  qui  se  trouve  au  S*  de  la  dernière  à  mi-canal. 
Quand  on  est  sur  la  roche,  on  a  une  petite  ile  située  à  8  milles 
à  rO.  de  Chinhae  dans  Talignement  de  lextrémité  de  la  terre 
haute  et  épaisse  qu*on  voit  au  delà;  gouvernez  alors  pour  passer 
À  uneenad)Iure  \  à  TE.  du  triangle  intérieur;  puis  gouvernez  sur 
le  pied  de  la  montagne  du  temple  de  Chinhae.  veillant  à  ce  que 
le  courant  ne  vous  porte  pas  sur  la  côte  £.,  la  profondeur  de 
f  eau  tombant  à  2  brasses ,  à  5  encablures  de  cette  côte. 

La  seconde  passe,  celle  qui  est  entre  le  Triangle  intérieur  et 
le  Triangle  du  milieu,  est  peut-être  la  meilleure  des  trois.  Un 
banc  de  vase  s'étend  à  une  encablure  {  à  TO.  du  Triangle  du  mi- 
lieu; on  levitera  en  tenant  le  temple  de  la  montagne  ouvert  par 
la  pointe  0.  du  Triangle  intérieur;  passez  à  une  encablure  à  TE. 
du  dernier,  dont  il  ne  faut  pas  s^approcher  de  plus  d*une  demi- 
encablure  ni  s'éloigner  de  plus  d'une  encablure  7. 

Le  canal  entre  le  Triangle  intérieur  et  la  pointe  du  Temple  n  a 
que  2  brasses  d'eau.  C'est  cependant  le  plus  large  et  le  meilleur 
pour  les  bâtiments  d'un  petit  tirant  d'eau.  Le  seul  danger  qu'on 
y  trouve  est  le  récif  appelé  Tiger's-Tail ,  qui  reste  à  un  peu  plus 
d'une  encablure  au  N.  ào^  O.  de  la  partie  la  plus  élevée  du 
Triangle  intérieur.  Les  marques  pour  le  récif  de  Tiger's-Tail  sont: 
Hoowu-tsias,  petit  ilôt  pointu  à  l'extrémité  S.  des  pieux,  dans 
Talignement  de  la  colUne  de  la  rivière,  et  le  pied  S.  E.  de  la 
montagne  du  Temple  par  le  premier  cône.  La  pointe  du  Temple 
est  acoore,  et  les  bâtiments  trouveront  un  bon  abri  sous  le  fort. 
La  rivière  est  toute  garnie  de  pieux  dans  sa  largeur ,  à  l'entrée, 
•oua  la  montagne  du  Temple;  et  il  y  a  des  jonques  coulées  de 
chaque  côté  de  l'ouverture  ménagée  entre  ces  pieux. 

Ning-po  est  à  11  et  j  mille  de  Chinhae  par  la  rivière ,  qui 
est  assez  étroite.  On  n'y  rencontre  pas  de  dangers.  La  profondeur, 
a  mi-canal,  varie  de  5  à  2  brasses  |  (9  mètres  à  /l",5).  Les  bâ- 
timents tirant  plus  de  i3  pieds  d'eau  (  4  mètres)  doivent  donc 
attendre  le  mi-flot  pour  remonter.  La  largeur  de  la  rivière  est 
partout  de  2  encablures.  Devant  la  ville,  la  rivière  se  divise  en 
deux  branches;  l'une  se  dirigeant  au  N. 0.,  Tautre  au  S.  {  S.  O. 
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La  dernière  n  a  guère  qu  une  encablure  dé  large ,  ei  est  traw 
par  un  pont  de  bateaux,  à  {-  de  edlle  au-dessus  de  la  jonctioa» 
Un  banc  s'étend  de  chaque  pointe  de  l'entrée  de  la  première, 
ayant  depuis  7  brasses  ^  jusqu'à  6  brasses  d'eau. 

Nota,  La  fourche  de  la  rivière  de  Nîng-po  est  appelée  la  èoad» 
des  trois  rivières.  Le  fait  est  qu'à  œ  point  se  réunissent  tm 
courants.  An  N.  O.  de  la  ville  est  un  large  courant,  qui  se  di- 
rige à  travers  les  districts  de  Yû-yau  et  de  Tsx'-ki.  On  rappeUels 
rivière  Ya  ù  ou  la  rivière  Shun,  ou  la  rivière  Tsz'-kT.  A  TE.  et  «a 
autre  courant  connu  sous  le  nom  de  la  rivière  Yung,iiaiEiq«'ell* 
ne  garde  que  jusqua  la  distance  de  13  miHes  au-deasms  de  la 
ville  de  Ning-po,  à  1  endroit  où  elle  se  sépare  en  une  bruiche 
se  dirigeant  droit  au  S.  O.  sous  le  nom  de  la  rivière  Ying;  et  one 
antre  branche  se  dirigeant  droit  au  S.  E.  vers  Fvngèwa  em- 
pruntant son  nom  à  ce  district.  Là  ou  la  rivière  Ying  s'em- 
branche avec  la  rivière  Funghvir'a,  elle  est  souvent  appelée  la 
rivière  Yahtu  ou  la  rivière  du  Gué  du  N.  A  Fangle  E.delavitte 
de  Ning-po ,  ces  demi  branches  se  joignent  à  la  rivière  de  TsE^kî« 
et  leurs  eauK  réunies  courent  N.  E.  et  N.  dans  un  can^  profond, 
jusqu'à  la  mer,  où  elles  viennent  se  déverser  à  Giinhae.  Depuis 
la  fourche  au-dessus  de  Chiohae,  la  rivière  est  généralement 
appelée  Yung.  On  l'appelle  aussi  qudquefois  Tâ-ts^  et  qud- 
ques-unes  de  ses  parties  sont  connues  sous  le  nom  de  â'àn- 
Tsieh',  dans  les  cartes  anglaises,  elle  est  écrite  la  TaUak  ou 
Takiah ,  mais  la  vraie  pronondatton  est  Tâ4sidi. 

Note  sur  les  points  de  la  côte  au-desso»  de  Shangji^e. 

Brunit  dm  journal  da.  9ai$seaB  le  Wellesley,  MOti  â€s  Ûes  Kifiaiitm»  jmr  U 
golfe  dg  Pe-cheUde,  le  SljuiUeL 

Après  avoir  quitté  les  Ues  Kewshan ,  jusqu'au  A  août,  oè  on  ae- 
trouva  par  35®  1 2  de  latitude, et  1 23'  35'  de  longitude  de  GieaR*. 
wich  (  1 2 1""  i5'de  Paris) ,  le  ventest  resté  au  S.  E.  avec  un  tem^ 
brumeux.Alors  il  arrondit  jusqu'au  S.S.O«,  la  bmmeoontiBDant 
toujours.  Le  5  août,  au  matin,  nousrecomiûmesle  promoataîre 
de  Shan-tung.  C'est  une  pointe  élevée  et  escarpée,  se  tennînant 
à  la  mer  par  une  pente  dentelée.  Près  de  son  extrémité  est  ue 
petite  pagode. 

L'ile  Alceste  est  petite,  mais  âsvée^  et  parait  entourée  éê  ré^ 
ci£s.  Une  roche  élevée  au-dessus  de  l'eau  vis-à-vis  sa  fchUt  N.  E. 
ttstaît  auS.  S.  E.,  quand  on  la  releva  par  la  pointe  N.  de  Shantmng. 
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ttysL  ane  petite  île  à  environ  5  milles  à  TO.  de  Hle  Alceate.  Le 
promontoire  N.  O.  de  Shantung  est  élevé  et  acddeaté,  avec 
une  petite  ile  aride  tout  aaprès.  Vis-à-vis  de  Tile  est  une  baie  avec 
une  ifiàg^  de  sable ,  sur  laquelle  étaient  baiées  quelques  embar- 
cations. 

Le  rocher  N.  du  groupe  de  Kungtung  est  élevé  et  carré. 

Le  cap  Cbefow  est  élevé  et  a  l'apparence  d'une  île,  vu  Me  TE.- 
à  une  certaine  distance.  Au  S.  O.  est  une  montagne  remarquable 
dont  le  sommet  ressemble  à  une  cheminée. 

Le  rocher  N.  de  Kungtung  restant  au  S.  ii^  O.  et  Chefow 
au  S.  5o®  O.,  la  grande  Chusan  était  complètement  visible  de 
la  poupe,  restant  au  N.  60°  O.  à  environ  1 1  lieues  de  distance» 
On  mouilla  pour  la  nuit,  par  1 1  brasses  7(21  mètres),  ayant 
la  grande  Chusan  au  N.  60^  0.,  le  cap  Chefow  au  S.  27"*  O^  le 
rocher  N.  de  Kungtung  au  S.  1 1""  E^  On  trouva  peu  de  marée 
ou  de  courant  à  ce  mouillage.  Le  lendemain ,  on  appareilla  au 
point  do  jour  et  on  gouverna,  avec  des  sondes  régulières  de  1  a  à 
10  brasses  (a  a  à  18  mètres),  sur  la  grande  Chusan  «qui  est  pk» 
élevée  que  les  autres  Iles  de  son  voisinage.  Quoique  son  appa* 
rence  soit  très-aride,  il  y  a  un  petit  village  dans  sa  partie  S.  E. 
et  on  apercevait  des  bestiaux  sur  le  penchant  des  montagnes^ 
La  petite  Chusan  reste  à  environ  3  milles  au  N.  85^  E.  de  1» 
grande. 

Une  petite  !le  nommée  Shamo  reste  au  N.  Sy"*  O.de  la  grande 
Chusan  et  à  3  milles  au  N.  i&*  E.  de  la  petite. 

Tolu  reste  à  environ  7  milles  au  N.  O.  de  Shamo.  Le  Wel- 
lesley  visita  cette  ile  à  deux  remises.  Elle  est  d^une  hauteur 
moyenne;  à  son  centre ,  est  un  pic  élevé.  EHe  a  presque  la  forme 
d*un  trian^  rectaog^e,  dont  les  dçux  càtésles  plus  courts  sont 
eeuxduS.  et  de  TO.  U  y  a  quatre  villages  sur  la  côte  S^  et  un  ou^ 
deux  sur  celle  qui  fafè  face  au  N.  E.  Cette  ile  est  bien  cuIUvéeç 
on  s  y  procure  aisément  dea provisions  fraîches,  des  légumeaet 
de  Teau.  A  la  prenûère  reUche  du  vaisseau,  on  se  procura 
34  boeufs,  qui,. quoique  petitSt  étaient  d*une  bonne  eq>èce,  ains£ 
qu*une  grande  quantité  de  volaille ,  dVsufs  et  de  légumes;  dans 
un  jour,  on  fit  3o  tonneaux  d'eau  dans  les  pnits  des  villages- 
situés  sur  la  partie  S.  de  Tile.  Â  la  seconde  rdâcke ,  on  se  pto-^ 
cura   i5   bœufs.  Le   Wellesley  était  mouillé  par   10    brasses- 

*•  Ces  relèvements  ne  cadrent  pas  nor  )a  carie.  B.  1\ 
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(18  mètres),  fond  de  vase,  rdevant  Machang-ski ,  ilôt  petit, 
mais  âevé,  qui  te  trouve  à  l'extrémité  S.  O.  de  Told,  au  N.  78* 
E.  et  Toki  do  N.  i«  0.  aa  N.  56*  E.  Un  rocher  assex  élevé  ta- 
doMOS  de  reaa .  à  i*extrémité  S.  E.  de  Toki ,  restait  au  N.  78*  E.. 
la  grande  Chusan  an  S.  4&*  E.  Le  vaisseau  était  à  910  jardi 
(83a  mètres)  au  S.  11*  O.  de  la  pointe  S.  E.  d'une  petite  baie 
à  rentrée  de  laquelle  est  un  petit  village.  Cette  pointe  est  pir 
38*  8'  de  latitude  et  lao*  5a'  de  longitude  G.  (118*  3a'  P.). 
ou  à  1*  16'  à  rO.  de  la  montagne  de  la  Pagode  sur  Chosaa^ 
la  variation  étant  de  1*  N.  O. 

Toute  cette  partie  parait  saine .  avec  des  sondes  r^ulières. 
Le  petit  rocher  de  Teitrémité  S.  E.  de  Toki  et  la  petite  He  de 
Machang-shi.àson  extrémité  S.  O.,  peuvent  être  rangés  è  mmm 
d'une  encablure.  On  assure  que  tous  les  canaux  entre  ces  ifes 
sont  sains,  à  l'exception  du  canal  entre  Toki  et  les  ifes  qui  eo 
sont  au  N.  On  prétend  que,  à  peu  près  au  centre  de  ce  canal, 
est  une  petite  roche  noyée  ne  portant  que  5  pieds  d'eau  U*«^)* 
avec  une  grande  profondeur  tout  autour.  On  tient  les  rensa* 
gnements  sur  cette  roche  des  gens  de  Toki. 

Le  WfllesUgr  passa  deux  fois  entre  Toki  et  le  Coin  ^  et  deux 
fois  entre  le  Coin  et  Tile  au  S.  appelée  sur  la  carte  Se-kemaa, 
trouvant  dans  chaque  circonstance  des  sondes  régulières  dqKiis 
10  jusqu'à  ambrasses  (de  18  à  26  mètres).  U  y  a  aussi  une  très- 
boirne  passe,  avec  la  même  profondeur,  entre  lestles  He-shan 
ou  Miaotao  et  Keusan.  Pendant  un  fort  coup  de  vent  de  N.  on 
mouilla  sous  le  Coin  par  la  brasses  (aa  mètres),  cette  fie  res- 
tant an  N.  a6*  E. ,  à  environ  1  mille  de  distance.  Chu- 
sas  restant  au  S.  68*  E.  et  Toki  du  N.  ^7*  E.  au  N.  72^  E. 
Sur  les  cartes  de  l'amirauté ,  on  a  marqué  une  roche  au  S.  du 
Coin;  mais  ici  les  environs  ont  été  trouvés  parfiitement  sains 
dans  toutes  les  directions. 

Llle  au  S.  de  celle-ci,  appelée  Houki  (et  écrite  sur  les  cartes 
Keusan),  a  un  banc  s'étendant  à  petite  distance  de  son  extrémité 
N.  et  un  autre  au  large  de  son  extrémité  E. 

De  llle  du  Coin,  le  Welledej  fit  vmle,  le  18  septeoibie, 
avec  la  marée  portant  à  l'O.,  sondant  par  10  brasses  (18  mètres;. 
depuis  le  mouillage  jusqu'après  avoir  passé  l'extrémité  5.  E.  de 

'  Kao-tktn  de  la  carte  aniHaîse  des  c6iei  de  la  Chine ,  feuille  W,  corrigée 
M  1041. 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  771 

Houki.  Là, le  fond  augmenta  de  i3  à  i/l  brasses  (24  à  26  mè- 
tres) et  retomba  bientôt  à  10  et  g  brasses  (  18  et  16  mètres). 

Après  avoir  passé  la  pointe  O.  des  lies  Heshan,  anxqnell^  on 
donna  un  tour  de  3  milles ,  pour  éviter  un  banc  qui  s^étend 
de  la  pointe  O.  à  1  mille  7  ou  2  milles  dans  la  direction  éa  S.  O., 
et  que  nous  vîmes  briser,  nous  arrondîmes  la  pointe  S.  O.  de 
nie  Heshan  et  nous  vînmes  graduellement  à  TE.,  sondant 
par  7  brasses  (  1 3  mètres).  Le  premier  mouillage  fut  par  7  brasses 
(i3  mètres),  bon  fond,  relevant  la  plus  O.  des  Hesban  du  N. 
38*^0.  au  N.  i5®  O.  et  111e  Longue  ouChang-shan,  la  plus  E.  du 
groupe,  du  N.  54*  E.  au  S.  78*  E. 

Le  jour  suivant,  on  appareilla,  courant  plus  loin  à  l'E.  22* 
N.,  et  on  mouilla  par  6  brasses  (  1 1  mètres) ,  fond  de  vase,  ayant 
un  îlot  rocailleux,  qui  est  au  large  de  la  Hesban  de  TO.,  au  N. 
63''  O.  et  la  pointe  S.  O.  de  Hle  Longue  au  N.  3''E.,  à  un  peu 
moins  de  1  mille.  La  pointe  Bluff,  ayant  un  fort  à  sa  partie  O. , 
à  rentrée  de  Tangcbow-foo,  restait  au  S.  iS'^E.  et  la  pagode  de  la 
montagne  au-dessus  de  Tangchow-foo  au  S.  G**  E. ,  la  variation 
étant  de  1*»  32'  O. 

n  y  a  un  bon  mouillage  très-étendu  sous  ces  îles.  Le  fond  est 
bon,  et  les  sondes  régulières  de  6  à  7  brasses  (  t  i  à  i3  mètres). 
On  y  est  à  l'abri  de  tous  les  vents,  excepté  de  l'O.  Encore  le 
ventsoufiSerait-il  violemment  de  cette  partie,  la  terre  est  asses 
proche  pour  empêcher  la  mer  de  se  lever.  D'ailleurs,  lorsque 
le  vent  d'O.  serait  assez  violent  pour  rendre  le  mouillage  peu 
sûr,  on  pourrait  appareiller  et  prendre  le  lai^  en  sortant  par 
la  passe  de  TE.  On  ne  découvrit  aucun  danger  au  S.  de  ces  îles, 
sauf  le  banc  qui  se  trouve  à  la  pointe  S.  O.  des  îles  Heshan  et 
an  récif  qui  s'étend  à  prèa  de  2  milles  de  l'extrémité  S.  O.  de 
Changshan.  Ce  récif  a  des  fonds  irréguliers,  depuis  à  brasses  | 
jusqu'à  2  brasses;  les  2  brasses  se  trouvent  près  de  son  extrémité 
&  Une  petite  colline  ronde,  surmontée  d'un  monceau  de  pierres 
(formant  l'extrémité  de  la  terre  au  N.  E.  d'un  village  situé  sur 
nie  centrale),  étant  tenue  ouverte  de  la  pointe  S.  0.  de  l'île 
Longue,  au  N.  3o®  O. ,  conduira  au  delà  du  banc  par  5  brasses 
(9  mètres).  La  pointe  S.  O.  de  l'île  Longue  est  un  massif  bas 
et  rougeâtre.  La  colline  qui  sert  de  marque  est  peu  élevée ,  et 
au  N.  E.  du  village  est  une  cc^ine  plus  élevée  que  celle-ci,  cou- 
ronnée, ainsi  qu'elle,  d'un  amas  de  pierres. 

Une  autre  remarque  à  prendre,  pour  se  tenir  à  mi-canal ,  esl 
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de  rdever  deux  poistet  éloignées  sur  le  continent  tu  3.  ji^E. 
Tune  par  l*aatre.  Quand  Tokî  se  trouve  en  toUtité  ouvert  de 
rUe  Longue  tu  N.  4*0.,  on  est  à  TE.  do  banc  et  on  pentappayer 
vers  le  N. 

Comme  un  étranger  pent  ^rouvar  «paelque  di£BciiHé  k  le^ 
connaître  les  amers .  il  fera  mieux  de  se  tenir  aatant  que  poasiUe 
à  mi-canal  entre  Tangcliow-foo  et  Ttie  Longue,  ne  se  rappro- 
chant pas  trop  du  continent ,  pour  éviter  un  banc  de  roche  qm 
8*étend  à  3  oa  3  miUes  au  N. ,  depuis  la  partie  E.  de  Tangchow- 
ibo,  ayant  beaucoup  d*eau  à  le  toucher. 

Le  côté  S.  de  Tile  Longue ,  à  TO.  du  récif,  est  sain  avec  6  et 
7  brasses  (  1 1  à  1 3  mètres) ,  à  moins  de  7  mille  de  la  plage  ; 
il  y  a  aussi  le  même  fond  près  du  côté  S.  de  Ule  du  Milieu.  Ces 
deux  iles  forment  entre  elles  une  baie  profonde,  avec  an  Synd 
de  3  brasses  (5*>5),  où  les  petits  bâtimeats  tnouvenuefit  an 
bon  abri.  La  pointe  S.  O.  de  111e  Longue  eatpv  Sy"*  54'  de  la- 
titude et  120*  48'  de  longitude  G.  (  1 18»  28'  P.) ,  ou  à  f  ao<* 
à  rO.  de  la  montagne  de  la  Pagode  de  Chusan. 

Le  groupe  de  Miaotao  est  composé  de  4  iles  principales  et  de 
quelques  rodkers  ou  ilôts.  A  TO.  sont  les  plus  grandes  et  les 
plus  petites  Heshan  (ou  iles  Noires).  La  petite  fie  du  mSieoest 
-  Miaotao  (ou  Ue  du  Temple).  Changshan  (ou  tle  Longue),  la 
plus  grande  de  beaucoup ,  est  la  plus  E.  Le  port  pour  les  jeo- 
({ues  chinoises  (qui  est  le  port  de  Tangdiow«foo)  est  la  imt 
iotmém  entre  Miaotao  et  Cbafigshan. 

On  Coin ,  k  WelUslej  courut  à  FO.  N.  O.^  sur  la  rméte 
Nho,  trouvant  des  sondes  régulières  de  13  à  i4  brasses  (ta  k 
96  oaètres)  jusque  par  la  latitude  de  38*  4i'  «t  la  longit«ide 
de  iiS'  i&'G.(ti5<'  55'P.),  oèlefood  t<nabaà9^brasaes 
(17  mètres),  diminuait  gnMiueHement  jusqu^à  6  (11  tnèlrea). 
Alors  le  vaisseau  mouilla  pur  38»  55'  de  latitude  et  1  iS»  4'  de 
loogitudeG.  (ii5*  44'  P.)-  De  oe  mouittage,  la  terve  (qui  est 
tvèa4Msse  près  de  Tentrée  du  Peiho) ,  pourmit  à  peine  être  dis- 
tinguée avec  on  temps  dair.  Les  Chinois  appellent  la  Peiho  Ii 
rifière  Blandiè.  A  un  autre  mouillage  de  6  brasses  (  1 1  mètres), 
par  S8*  &8'  de  latitude  et  1 18'  7' de longilvde  G.  (i  i5«  AfR). 
un  Sort,  qu'on  apercetfuit  à  Tentrée  du  Peiho  de  la  tM  des 
mAts,  restait  «u  N.  87^  O.  du  oenpas. 

A  environ  7  milles  à  TE.  de  oe  mouillage,  est  la  paànie  S.  O. 
d'un  Wm  éitndu  composé  de  graviers  et  de  roches.  Pour^éviter, 
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quand  çn  se  dirige  vers  le  mouillage  qui  est  en  dehors  de  Peiho , 
il  faut  faire  a  ou  3  milles  au  S.  du  parallèle  de  39®,  jusqu'à  ce 
qu'on  trouve  le  fond  diminuant  de  8  à  7  brasses  (i4"',6à  ia",8). 
Alors  on  peut  porter  au  N.  et  mouiller  de  &çon  à  être  à  Tabri 
de  la  mer,  qui  s'élève  pendant  les  forts  vents  de  N,  £. 

Lies  îles  Shaluyteên  sont  basses  et  arides  en  apparence: leur 
nom  chinois,  qui  signifie  champs  de  sable,  les  dépeint  exacte- 
ment. La  pins  S.  de  ces  îles  a  un  petit  temple  qui ,  s*élevant 
seul  sur  un  sommet,  est  très-remarquable.  Le  vaisseau  passa, 
dans  deux  circonstances,  à  environ  8  ou  9  milles  au  S,  de  Tile, 
sondant  par  1%  à  i4  brasses  (aa  à  26  mètres);  mais  leVolage  a 
trouvé  ao  brasses  (36  mètres)  à  moins  de  1  mille  de  Tile.  Le 
temple  est  par  38<'  55'  de  latitude  et  1 18*  37'  de  longitude  G. 
(11$^  lY  P.).  U  a  été  déterminé  par  de.  bonnes  observations 
faites  les  deux  fois  que  nous  avons  passé  devant  cet  endroit 

Le  mouillage  au  large  du  Peibo  reste  à  TO.  aa""  N.  du  Coin, 
à  46  lieues  de  distance,  avec  des  fonds  réguliers  de  12  à  i4 
brasses  (aa  à  a 6  mètres).  Après  un  fort  vent  de  S.  E.  nous 
fûmes  portés  considérablement  dans  le  N.  Il  faut  donc,  en  cou<> 
rant  à  YO. ,  veiller  avec  soin  pour  éviter  le  banc  dangereux  qui 
se  trouve  au  large  des  iles  Shaluyteên,  Uile  S.  est  par  38^  53' 
de  latitude  et  1 18»  45'  de  longitude  G.  (  1 16<»  a&'  P.).  De  làle 
banc  s'étend  vers  1*0.  N.  0.  L'extrémité  N.  0.  restait  à  9  milles 
au  N.  87''  E.  du  mouillage  de  Peibo,  dont  la  latitude  était  38'' 
58'  et  la  longitude  xi8«  8'  G,  (xi5*  48'  P.).  La  partie  S.  de 
Textrémité  0.  est  très-accore.  En  trois  coups  de  plomb,  on 
passa  de  10  brasses  (  18  mètres)  par  lesquelles  on  était  noBOofllé 
à  8 ,  6  et  3  brasses  ( i4  •  1 1  et  6^,5),  le  banc  restant  an  N.  5^ 
O.  Cette  partie  est  composée  de  roches,  laissant  un  canal  pour 
les  jonques  entre  elles  et  la  ligne  de  sable  s'étendant  à  f  £•  La 
profondeur  de  Teau  sur  le  banc  est  7  brasse  (o"',9)^  1  brasse 
(i'*»8],  i  brasse  7  (a  mètres).  Quelques  parties  assèchent  è 
basse  mer.  On  y  voit  une  grande  quantité  de  pieux  de  pèche, 
entre  lesquels  les  jon€|ues  viennent  s'abritef.  Depuis  l'être' 
mité  0.  le  banc  incline  vers,  le  N.  et  le  N.  N.  E.  Tespace  de 
4  lailles  environ,  et  ensuite  i  l'E.,  forn^ant  un  canal  pour  les 
jooques  de  cabotage  entre  lui  et  le  banc,  qui  s'étend  à  partir  du 
ccmtiiieot 

On  trouvera  un  bon  mouillage  et  la  mer  douce ,  avec  6  brassa 
d*etu,  pat  39''  1'  et  39*  a'  de  btitude,  surtout  peadan^  les  fortis 
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iiriseft  da  N.  E.,  où  les  bàdments  sont  mal  à  l'aise  devant  lePeilio. 

Ed  se  dirigeant  vers  le  mouillage ,  après  avoir  pris  conna^ 
sance  de  la  Shalnyteën  da  S. ,  qui  est  basse  et  qui  a  une  eau 
trèa-profiMide  dans  sa  partie  S.  (  17  brasses  (3i"^  à  la  distance  de 
1  mâk  7),  fidtes  IX).  et  ne  venez  pas  au  N.  du  parallèle  de  38* 
54  :  vous  trouverez  bientôt  des  fonds  de  9,  lo  et  12  brasses  (16, 
18  et  22*).  Cest  au  N.  de  votre  course  que  vous  trouverez  Feas 
la  moins  profonde,  jusqu'à  Textrémité  O.  du  banc.  Alors  le  fond 
décroîtra  graduellement  vers  le  Peihoà  8  et  7  brasses  (i  5  et  i3"^ 
De  ce  moment ,  vous  pouvez  vous  approcher  du  mouillage  ou 
vous  rendre  plus  au  N.,  sous  le  vent  de  la  partie  O.  du  banc 

L'heure  de  la  haute  mer  est  10^  àb\  la  hauteur  de  la  marée 
de  10  pieds  (3"").  Au  mouillage  du  Peiho  le  flot  porte  au  N.  O. 
et  le  jusant  au  S.  E.  Le  long  de  la  partie  S.  du  banc,  le  Bot  en 
suit  la  direction,  c'est-à-dire  le  O.  N.  O.,  ayant  h  nœuds  \  de 
vilease  dans  les  grandes  marées.  Le  jusant  porte  an  S.  E.  avec 
une  vitesse  de  3  nœuds.  Sur  le  côté  O.,  i)  porte  N.»  mais  avec 
mms  de  rapidité.  La  Btonie  moatUa  devast  remboiiciMireda 
Peiho  par  7  brasses  :  la  latitude  était  38*  5S^  et  la  iongiftrie 
118*  9G.  (ii5*  àg'f.)  :lahauteurde  la  marée  était  de  ypieds. 
Le  1 6  août,  die  appareilla  pour  se  rendre  à  Taiguade  deTungtsze- 
kow,  dans  la  Tartarie  chinoise.  Les  contours  de  la  o&te,  dans  ces 
parages ,  lui  parurent  conformes  à  ceux  portés  sur  les  cartes  de 
l'amirauté. 

Le  18  août,  le  Wenesley  était  par  Sg""  àb'  de  latitude  et 
120*  3'  de  longitude,  sur  un  fond  de  8  brasses,  quand  on  vit 
distinctement  au  N.  5*  O.,  à  5  lieues  de  distance ,  les  tours  de  la 
grande  muraille.  De  là,  on  gouverna  à  l'E.  avec  des  sondes  ré* 
guKères  de  1 1  à  16  brasses.  Étant  arrivé  par  les  39*  12'  de  ]a> 
titude  et  120*  2  V  de  longitude  G.  (118*  4' P.)  l'eau  diminua  subi- 
tement à  10  brasses  (18").  Peu  après  on  retrouva  16  brasses  (29"). 
jusqu'à  peu  de  distance  du  mouillage ,  qui  est  par  8  brasses  7 
(l5^5) ,  la  pointe  N.  restant  au  N.  27*  .0,  le  village  à  l'E.  8*  N.". 
une  montagne  remarquable  à  l'E.  6*  S.,  Taiguade  à  l'E.  17*  N.« 
la  pointe  S.  au  S.  3''  O.  La  latitude  était  39*"  3o'  et  la  longftnde 
des  montres  121"*  20',  et,  pardescalcuk  de  distance,  121*1^ G. 
(ii8*  56*  P.);  la  variation,  de  2*  5o'  N.O.;  l'heure  delà  haute 
mer  2^  3o*,  la  direction  de  la  marée  TO.  N.  O.,  sa  htotenr  9 

En  approchant  de  cette  baie  (la  haie  de  Tungtsze-kow) ,  la 
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pointe  N.  parait  abrupte  et  rougeàtre,  isdinée  vers  le  N.,  et 
perpendiculaire  du  côté  de  la  mer.  Il  est  impossiUe  de  la  con- 
fondre avec  aucune  autre  partie  de  la  côte.  La  baie  est  étendue, 
ayant  7  ou  8  milles  de  large,  et  présente  un  vaste  espace  pour 
une  grande  quantité  de  navires;  mais,  à  environ  2  ou  3  milles  en 
dedans  delà  pointe  où  est  Taiguade,  il  n'y  a  que  3  brasses  7  (6",4) 
à  basse  mer,  et  il  est  prudent  de  ne  pas  approcher  davantage. 

Au  mouillage  devant  le  Peiho,  à  environ  16  milles  de  terre, 
llieure  delà  haute  mer,  dans  les  syzygies,  était  4  heures.  Le 
flot  portait  an  N  .0. ,  le  jusant  au  S.  E.,  avec  une  vitesse  de  1 
nœud  7  par  heure ,  la  hauteur  de  la  marée  étant  de  7  pieds  (  3*,  i  ). 
A  Toki  et  dans  le  groupe  des  Heshan ,  les  marées  sont  très-irré- 
gulières.  Pendant  que  le  vaisseau  était  à  Tancre  à  Toki ,  le  cou- 
rant portait  à  1*0.  pendant  2a  heures,  tandis  que  le  flot  et  le 
jusant  se  fidsaient  sentir  le  long  de  terre.  L'heure  de  la  haute 
mer,  aux  syzygies,  était  8^  3o*. 


N*  83.  -^  Rappomt  de  M.  BiBAMD,  capitaine  de  vaisieaa,  camnumitmt 
la  station  de  la  Nûavelte-Zélande,  mr  l'affaire  de  FAngélina.  Châtiment 
it^é  aax  naturels  de  GaUeleup ,  (les  Mulgraves  \ 

A  bord  de  U  corvette  le  BJûn,  en  mer,  le  l*'  septembre  1846. 
Latitude  N.  2*  30',  longitude  E.  160*  18\ 

En  faisant  une.  tournée  dans  les  missions  de  TOcéanie  cen- 
trale •  j^ai  trouvé  aux  lies  Wallis  une  lettre  de  M.  le  gouverneur 
de  Taîti,  qui  m'informait  de  Tévénement  malheureux  arrivé  au 
baleinier  VAngélina,  dans  sa  navigation  auprès  de  la  partie  N.  O. 
des  îles  Mulgraves.  M.  Bruat  avait  joint  à  sa  lettre  tous  les  ren- 
seignements qui  lui  avaient  été  transmis ,  et  il  me  priait 
d'envoyer  un  bâtiment,  ou  d'aller  moi-même,  si  je  le  pouvais,  au 
secours  du  capitaine  Hyenne,  retenu  malgré  lui  avec  12  hom- 
mes ,  en  danger  d'être  tous  massacrés  par  les  naturels  de  l'ile  de 
Cayanne  (Galleleup). 

Après  avoir  passé  quinze  jours  aux  iles  Wallis  à  faire  de  l'eau 
et  quelques  vivres  frais,  à  terminer  avec  les  ouvriers  delà  cor- 
vette une  goélette  de  M.  Bataillon  qui  se  trouvait  sur  le  chan- 
tier, je  mis  à  la  voile.  Je  passai  une  journée  devant  Futuna,  et 
de  là  je  me  dirigeai  sur  les  Mulgraves,  espérant  que  je  pourrais 

>  VoirpegelllSdu  tome  II  de  la  partie  S&enca  et  ArU  des  Annales 
maritimes  de  1844,  un  premier  rapport  de  M.  BArard,  sur  la  traversée  du 
Brésil  à  la  Terre  de  Van-Diémaa. 
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tuMiverqiicIqiieMMMdeiM»  compaAriotes  encore  Tivants.  Je  ^ 
ie parti  de  passer  à  f  E.  des  groapes  dlles  basse»,  qai  forment  T»- 
cUpel  Gilbert  ratteigois  Cadlement  te  5'  d^^  de  latkade  9.; 
mais,  à  partir  de  là,  j*éprowrai  les  phis  grandes  contrarîélés  :  [te 
tle  vents  alizés,  mais  à  leur  plaee  des  vents  très-variables  du  S.O. 
à  rO.  et  aoN.  O. ,  bibles  et  accompagnés  de  gndns.  Le  19  juil- 
let, étant  à  1*0.  S.  O.  de  VUk  Byron  el  à  nne  grande  distance 
(environ  5olieaes) ,  nons  filmes  fort  étonnés  de  rencontrer  nne 
grande  pirogne  à  la  vmle,  montée  par  six  naturels  de  Pespèee 
polynésienne .  ^1  se  dirigeait  sur  la  corvette.  Ds  étaient  moa- 
rants  de  soif  et  de  fiim;  ils  montèrent  à  bord  ;  on  leur  donna 
tOQt  ce  qu*ib  demandèrent.  Parod  eux  se  trouvait  nne  fenune. 
Un  grain  les  avait  poussés  au  large  de  leur  ile,  qirïb  avaient 
peréne  de  vue  depuis  cinq  jours.  Le  soir,  leur  ajaof  eSgrt  nne 
provision  de  vivres  et  d*eau ,  je  les  engageai  k  /rtnaïuei  cbex 
eux;  ils  ne  voulurent  pas  quitter  la  corvette.  Je  fis  route  pour 
rile  Byron ,  où  je  comptais  les  déposer;  mais  je  fus  tellement 
contrarié  par  des  vents  de  O.  S.  O.  et  0.  N.  O  ,  suivis  de  gnn» 
IHqnents ,  <fne  je  ne  pus  me  décider  à  perdre  tant  de  temps.  Je 
continuai  à  me  dir^er  sur  les  Midgraves.  Des  vents  continm  et 
<les  courants  très-forts  me  jetèrent  au  bout  de  quelques  jours  à 
plus  de  cent  lieues  dans  TE.  Je  passai  ainsi  forcément  au  niiKea 
•de  plusieurs  récift  marqués  sur  les  cartes,  mais  nous  nertmesrien. 
Ces  courants  continuèrent  plus  modérément,  et  j^eus  des  vents 
très-feibles  et  des  calmes  qui  duraient  2i  heures  de  suite.  Enfin 
le  i5  août,  c'est-è-dire  4^  jours  après  mon  départ  de  VfUib, 
j'arrivai  en  vue  des  lies  Mnigraves.  /attaquai  ce  gmape  par  leS. 
et  rO.,  ayant  reconnu  que  les  vents  de  N.  E.  étaient  trts-T&res. 
Le  1 7  au  soir,  feus  une  première  communication  avec  les  na- 
turels des  lies  au  S.  de  Cayanne ,  qu^îk  appellent  Galleleup.  Bs 
«montaient  au  nombre  de  i3  une  grande  pirogue  en  tout  sem- 
blable aux  pros  des  iles  Carolines.  Us  accostèrent  avec  une  grande 
méfiance;  puis  le  commerce  s'établit  de  bonne  foi.  Je  les  quittai 
•en  leur  faisant  comprendre  que  le  lendemain  je  devais  me  trou- 
ver plus  au  N.  Mon  intention  était  de  saisir  un  pros  deGallefeop 
et  d'en  retenir  les  naturels  prisonniers,  pour  les  échanger  en- 
suite contre  nos  compatriotes ,  si  nous  étions  assez  heumxpour 
4es  retrouver  vivwts. 

Le  18  août,  de  trèa bonne  heure,  nans  vîmes  deux  fros  iwnnr 
vers  nous.  A  lo'*  4o'  je  virai  de  bord  près  de  la  pointe  O.  de 
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Galleleap  et  je  mis  jen  panne  pour  communiquer  avec  le  pros  le 
plus  voisin  que  nous  avions  vu  partir  de  cette  ile.  Après  avoir 
commercé  quelque  temps  avec  les  naturels,  je  continuai  à  lou- 
voyer pour  bien  reconnaître  les  environs  de  Tile  et  bien  m'assu- 
rer,  diaprés  les  descriptions  du  capitaine  en  second  de  TAngélina^ 
que  c  était  bien  là  le  point  où  se  trouvait  le  baleinier  français. 
A  2  heures^  après  midi,  étant  à  6  milles  des  iles  voisines  de 
la  passe,  et  le  vent  mollissant,  je  mis  de  nouveau  en  panne. 
Les  mêmes  naturels  s*approchèrent,  mais  en  témoignant  une 
grande  méfiance  et  nous  engageant  à  venir  à  terre  par  les  passes 
qu'ils  nous  montraient.  Je  jugeai  alors  que  j'étais  bien  au  point 
que  je  cherchais;  et,  comme  le  pros  hésitait  toujours  à  sappro- 
<^er,  je  fis  amener  sous  le  vent  une  embarcation  que  les  natu- 
rels ne  voyaient  pas,  je  fis  mettre  des  armes  dedans,  et  j en- 
voyai M.  Protêt,  lieutenant  de  vaisseau,  avec  Tordre  de  saisir 
ces  naturels  et  de  les  amener  à  bord.  Le  canot  déborda  sans  être 
aperçu,  et  dans  un  instant  il  fut  près  du  pros,  où  les  sauvages 
étonoés  avaient  eu  à  peine  le  temps  de  hisser  leur  voile.  Deux 
embarcations  furent  expédiées  avec  la  même  promptitude.  Les 
naturels  cherchèrent  d'abord  à  se  défendre  avec  des  pierres;  mais 
le  seul  signe  de  les  coucher  en  joue  les  fit  jeter  tous  à  la  mer.  On 
les  prit  Tun  après  lautre,  et  ce  ne  fut  pas  sans  beaucoup  de  peine, 
car  ils  se  jetaient  à  Teau  aussitôt  après ,  et  même  lorsqu*on  leur 
avait  amarré  les  mains  par  derrière.  Cependant  en  tirant  quel* 
ques  coups  de  fusil  au-dessus  de  leurs  têtes  on  les  effraya  asses 
pour  qu'ils  ne  fissent  plus  résistance.  Les  pros  étaient  montés 
par  8  hommes,  ou  en  amena  7  à  bord;  le  8*  parvint  à  s'évader. 
La  houle  de  N.  E.  qui  régnait  alors  était  cause  qu'on  les  aper- 
cevait difficilement,  lorsqu'ils  étaient  un  peu  éloignés.  Ce  pros 
fut  remorqué  auprès  de  la  corvette,  et  amarré  derrière  ;  il  se 
remplit  bientôt;  on  l'abandonna  après  avoir  tenté  inutilement 
de  le  vider.  Dès  que  les  naturels  furent  arrivés  à  bord,  on  les 
mit  aux  fers  sur  le  gaillard  d'arrière;  on  leur  donna  ensuite  à 
boire  et  à  manger  :  ils  burent  beaucoup.  Lorsqu'ils  furent  re- 
venus de  leur  première  frayeur,  je  fis  ranger  i3  hommes  de- 
vant eux;  on  leur  montra  une  baleinière  que  nous  avions  sur 
des  potences,  et  je  leur  fis  comprendre  que  deux  baleinières 
semUables  et  i3  hommes  blancs  avaient  été  saisis  par  eux  et 
gardés  à  terre.  Leur  étonnement  fut  si  grand  au  premierabord  que 
tout  le  monde  jugea  quils  avaient  compris.  Ils  s'interrompirent 
Tome  1.-1846.  51 
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les  UM  les  autres  ponr  parler.  L^iin  d*eujL,  qui  paraissait  mt 
chef,  me  fit  entendre  que  cet  événement  s'était  passé  a  Méréro^; 
on  le  fit  monter  sur  la  dunette,  il  montra  Thorizon  du  N„  cot- 
à-dire  un  o6lé  opposé  k  la  terre  ;  il  désignait  ainsi  Tile  Peiero 
auprès  de  laquelle  rAngélina  avait  été  portée  par  le  courant  pen- 
dant la  nuit,  n  était  alors  évident  qu  ils  connaissaient  raffaire  et 
qu'ils  cherchaient  à  nous  tromper.  La  même  pantominae  fîit 
répétée  plusieurs  fois;  le  soir  et  le  lendemain  on  leur  montn 
deux  fusils  de  chasse  et  des  harpons  :  ik  ne  répondirentplos  rien. 

Le  jour  suivant,  je  louvoyai  pour  m'approcher  des  îles;  je 
visit»  ainsi  une  grande  partie  de  la  chaîne  qui  fait  face  au  N. 
A  dix  heures  et  demie  du  matin,  me  trouvant  à  6  milles  dupassage 
indiqué  par  les  naturels  et  le  capitaine  en  second  de  TAngélina, 
j  expédiai  un  canot  avec  MM.  Reynaud  et  Méryon  poar  le  re- 
connaître, le  sonder  et  s'assurer  n  nos  grandes  eail>arcations 
pouvaient  y  passer  à  toute  marée.  Je  profitai  de  foccanou  pour 
renvoyer  un  des  plus  jeunes  naturels,  qui  paraissait  très-iatel- 
ligent,  afin  qu'il  put  porter  les  nouvelles  à  Galleleup»  deman- 
der les  blancs  et  retourner  avec  eux  pour  racheter  ses  compa- 
triotes. Lorsque  M.  Reynaud  revint,  je  fus  fort  étonné  dap- 
prendre  que  la  coupée  dans  les  récifs  était  assez  grande  pour 
permettre  à  la  corvette  d'y  passer,  et  qu'en  dedans  il  y  avait  un 
bon  mouillage.  J'étais  alors  un  peu  sous  le  vent  ;  nous  fimes 
un  bord  au  large ,  et  à  six  heures  nous  étions  à  l'entrée  de  ce 
passage.  Nous  le  fianchtmes  heureusement  ^  M.  Reynaud  diri- 
geant la  route  du  haut  du  mât  de  misaine,  et  nous  rnooiflimes 
par  1 3  brasses  fond  de  madrépores,  au  moment  ou  la  nuit  arri- 
vait. Nous  étions  ainsi  à  l'abri  de  tous  les  vents. 

Je  passai  la  journée  du  20  à  attendre  le  naturel  que  gavais 
ranvoyé  :  il  ne  revint  pas.  Pendant  cet  intervalle,  on  visita  lUe 
E.  de  la  passe  nommée  Tokoeoa,  parles  naturels,  oà  l'on  trouva 
un  puits  de  bonne  eau  ;  on  l'^randit,  on  y  plaça  une  barrique 
percée  dans  le  fonds,  et  l'on  parvint,  avant  la  fin  du  jour,  à 
remplir  ao  barriques. 

Dians  la  matinée,  un  naturel  vint  à  bord  avec  une  petite  py- 
rogue  remplie  de  cocos  :  on  les  lui  paya  généreusement  Ce  na- 
turel savait  quelques  mots  d'eqpagnoi;  il  disait  avoir  été  i  Ma* 
nille  ;  nous  crûmes  avoir  fait  une  grande  découverte  ;  mais  , 
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lorsqu'on  voulut  lui  adresser  des  questions  sur  Tenlèvement  des 
deux  baleiniers  et  des  1 3  hommes  de  TAngélina,  il  ne  nous 
donna  que  des  réponses  incohérentes ,  et  souvent  il  faisait  dgae 
qu'il  ne  comprenait  pas.  Tantôt  il  disait  qu'il  y  avait  des  blancs 
à  Galleleup ,  tantôt  qu'il  n'y  en  avait  pas  un  seul.  Il  terminait 
toutes  ses  phrases  en  nous  offrant  des  femmes.  Enfin  nous  ne 
pûmes  rien  savoir  de  positif  relativement  à  nos  compatriotes. 
Nous  le  laissâmes  partir  pouï*  lui  donner  plus  de  confiance  et 
l'engager  à  revenir.  Pendant  ce  temps-là,  trois  grands  pros, 
contenant  probablement  les  habitants  des  deux  îles  de  l'entrée, 
étaient  venus  armés  à  peu  de  distance  de  la  corvette.  Ce  naturel 
fut  à  leur  rencontre,  et  nous  les  vîmes  s'éloigner. 

Les  oiBciers  descendirent  à  l'ile  O.  de  la  passe  nommée  Barr. 
Je  leur  avais  reconmiandé  de  chercher  à  avoir  des  renseigne- 
ments sur  le  capitaine  Hyenne  et  ses  compagnons  :  ils  trouvèrent 
quelques  habitants,  car  il  y  avait  beaucoup  de  cases,  et,  parmi 
«ux,  10  ou  12  femmes.  Us  furent  parfaitement  accueillis;  les 
naturels  se  montrèrent  très-doux  et  prévenants;  mais  il  fut  im- 
possible d'obtenir  de  réponse  sur  l'enlèvement  des  baleiniers. 

Au  milieu  de  la  journée ,  '3  naturels  avec  8  femmes  passèrent 
à  l'ile  Tokoéoa,  où  était  notre  aiguade.  La  bonne  intelligence  qui 
r^na  entre  elles  et  les  matelots  me  fit  espérer  quelque  nouvelle 
découverte;  mais  tous  se  taisaient  et  évitaient  de  répondre  quand 
on  leur  parlait  de  blancs  retenus  par  eux  dans  leurs  îles. 

On  s'occupa  activement  à  faire  de  l'eau ,  dont  nous  avions 
fait  une  prodigieuse  consommation  au  milieu  des  calmes  et  des 
chaleurs  étouffantes  de  la  ligne.  Le  port  me  paraissant  très-bon 
et  susceptible  d'une  grande  utilité  par  la  suite,  je  profitai  de 
cet  intervalle  d'attente  pour  faire  placer  des  piquets  sur  les  ré- 
cifs, afin  d'en  obtenir  un  plan  exact. 

Le  21 ,  je  me  décidai  à  renvoyer  généreusement  les  6  natu- 
rels qui  restaient  à  bord,  en  leur  expliquant,  autant  que  cela 
était  possible ,  qu'ils  n'avaient  qu'à  nous  renvoyer  les  blancs , 
<fui  étaient  à  Galleleup,  pour  faire  cesser  toute  hostilité.  Ils  pro- 
mirent de  revenir.  Je  fis  nn  cadeau  au  chef,  qui  me  fit  bien 
comprendre  qu'il  serait  bientôt  de  retour  à  bord.  On  employa 
la  journée  à  faire  de  l'eau ,  à  parcourir  l'ile  Barr  et  à  commercer 
avec  quelques  habitants  qui  s'y  trouvaient.  On  chercha,  surtout 
à  l'ile  Tokoeoa ,  à  obtenir  qudques  aveux  des  femmes.  L'une 
d'elles,  qui  paraissait  fort  satisfaite  des  cadeaux  qu'elle  avait 
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jtfçm,  Al  comprendre  par  signes  qu'il  y  avait  i3  blancs  ea* 
terrés  dans  TUe  qui  est  au  S.  de  Galleleup.  Elle  s'expliqua  très- 
clairement  en  comptant  sur  ses  doigts  le  nombre  treize,  eo 
mettant  un  petit  morceau  de>bois  dans  le  sable,  le  couvrant  et 
indiquant ,  par  la  tête  penchée  et  les  yeux  fermés ,  qu'ils  do^ 
maiefd  ainsi  enlerrésdans  Tile  quelle  montrait 

Le  soir,  tous  les  habitants  ainsi  que  les  femmes  disparoreot 
des  deux  iles  voisines  :  c'était  un  effet  de  l'arrivée  des  captifs 
que  j'avais  relâchés.  A  partir  de  ce  moment ,  je  ne  doutai  plus 
du  massacre  de  tous  les  baleiniers.  Je  regardai  ces  sauvages 
comme  les  seuls  coupables.  Je  songeai  donc  sérieusement  à 
(aire  une  expédition  militaire  surl'ile  de  Galleleup,  où  tous  les 
pros  des  environs  s'étaient  rassemblés  au  nombre  de  1 6.  On 
les  voyait  très-bien  du  bord  halés  sur  la  plage,  quœqu'oit  en  fût 
à  une  distance  de  6  milles.  Mais,  avant  d'en  venir  i  ctes  mesures 
de  rigueur,  je  voulus  encore  attendre,  pendant  la  journée  «û- 
vante  «  le  retour  des  hommes  que  j'avais  renvoyés. 

Pendant  cette  journée  du  23 ,  on  continua  à  faire  de  Tean, 
et  Von  s'occupa  des  préparatifs  nécessaires  à  lexpédition.  Oa 
ne  vit  pas  une  âme  sur  les  iles  environnantes  :  tout  le  oionde 
semblait  s'être  réfugié  à  Galleleup. 

Le  a  3  août,  â  trois  heures  et  demie  du  matin,  Texpéditioii  par- 
tit Elle  étaitcomposée  de  la  chaloupe  où  se  trouvaitM.  Reynaud, 
lieutenant  de  vaisseau,  chargé  du  détail,  commandant  l'expédi- 
tion; du  grand  canot,  sous  les  ordres  de  M.  Protêt,  lieutenant 
de  vaisseau;  de  mon  canot,  commandé  par  M.  de  Vîlleaeave , 
lieutenant  de  vaisseau,  et  du  canot  major,  avec  BUDuprat,  en- 
seigne de  vaisseau.  M.  Foley,  élève  de  i"*  classe,  était  en  se- 
cond dans  la  chaloupe.  U  y  avait  en  tout  92  hommes,  dont 
69  pour  le  débarquement  et  23  pour  la  garde  des  canots  et  le 
service  de  leur  artillerie.  M.  Foley  devait  surveiller  les  embar* 
cations  après  le  débarquement,  et  empêcher  qu'elles  ne  s'é- 
chômassent ,  sous  quelque  prétexte  que  ce  fut. 

M.  Reynaud  avait  reçu  l'ordre  de  détruire  tous  les  pros,  en- 
suite les  cases ,  et  de  rechercher  tous  les  objets  qui  avaient  ap- 
partenu au  capitaine  et  aux  matelots  de  VAngelimi.  Il  lui  ét^it 
recommandé  de  ne  point  tirer  sur  les  naturels,  à  moùis  d*ane 
attaque  de  leur  part. 

L'expédition  arriva  devant  la  plage  de  Galleleup.  un  pen 
avant  «-ix  heures,  au  moment  où  le  jour  se  faisait.  On  retnai^ 
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qua  une  extrême  agitation  auprès  des  cases  et  dans  les  founés 
de  bois.  Des  femmes  se  présentèrent  en  criant:  Aâera  [bon 
jour) ,  avec  des  gestes  et  des  signes  pacifiques.  M.  Reynaud, 
voyant  tous  les  hommes  réunis  et  armés  dans  le  bois,  fit  tirer 
au-dessus  de  leurs  têtes  Tobusier  de  la  chaloupe  chargé  à  mi- 
traille. Le  bruit  deTexpIosion  et  le  sifflement  des  balles  mit  en 
fuite  tout  le  monde.  Le  débarquement  s*opéra  ainsi  sans  obs- 
tacle. On  établit  aussitôt  une  ceinture  d'hommes  armés  entre 
les  pros  et  Tintérienr  de  Tile ,  et  Ion  commença  à  démolir.  Les 
naturels,  voyant  leurs  embarcations  mises  en  pièces ,  vinrent 
attaquer  les  ouvriers.  On  fit  une  charge  sur  eux,  et  on  les  re- 
poussa bien  au  loin.  Cest  dans  cette  charge  que  quelques-un» 
d*entre  eux  furent  tués ,  et  qu'on  en  vit  deux  s  enfuir  avec  des 
fusils  de  chasse,  probablement  ceux  du  capitaine  Hyenne  et  du 
chirurgien.  Malheureusement  on  ne  put  les  recouvrer.  Après  ia 
destruction  des  pros ,  on  abattit  les  cases ,  et ,  au  milieu  de  tous 
ces  débris ,  on  trouva  un  grand  nombre  d'objets  qui  avaient 
appartenu  aux  baleiniers  de  VAngelina;  des  vêtements  entiers 
et  des  lambeaux  ;  un  bouton  des  équipages  de  ligne  enfilé  comme 
pour  être  porté  au  cou.  Nous  savons  qu'il  y  avait  à  bord  de  fAn- 
gelina  un  second  maître  charpentier  et  un  matelot  congédiés 
depuis  peu.  On  a  recueilli  une  ligne  de  pêche  pour  la  baleine; 
quantité  de  morceaux  de  bordages  de  baleinière  ;  des  bouts  de 
tiges  de  harpon  arrangés  en  ciseaux;  une  spelle  marquée  LP,  prise 
à  un  naturel  tué,  qui  s'en  servait  comme  d'une  ^rme;  une  vieille 
chasse  de  tonnelier.  On  sait  que  le  second  tonnelierétait  harpon- 
neurdans  la  pirogue  du  capitainow  On  a  remarqué  encore  une  des 
semelles  de  bottes  fines,  qui  on4  appartenu  indubitablement  à 
M.  Hyenne.  On  a  dressé  une  note  exacte  de  tous  ces  divers  objets. 

Lorsque  l'équipage  eut  reconnu  toutes  ces  preuves  évidentes 

^du  délit,  il  entra  en  fureur  contre  les  sauvages,  et  il  fallut  toute 

l'autorité  des  olBciers  pour  l'empêcher  de  courir  à  leur  poursuite. 

L'œuvre  de  destruction  était  terminée  à  neuf  heures  et  demi, 
et  tout  le  monde  rendu  à  bord  de  la  corvette  à  midi ,  sans  autre 
accident  que  celui  d'un  de  nos  hommes  blessé  en  débarquant  de 
la  chaloupe:  son  pied  ayant  glissé,  il  était  tombé  sur  la  baîonnetfo 
de  son  voisin ,  et  avait  eu  le  bras  traversé  auprès  de  l'ij^aule. 

Pendant  qu'on  protégeait  les  démolisseurs,  quatre  femmes 
avaient  été  retenues  prisonnières.  La  plus  âgée  s'épuisait  en  la- 
Oieptations  auprès  des  matelots,  en  leur  moi^trant  l'tle  du  & 
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it  lorsque  le  quartier4iiaitre  Rey  a  tué  le  natordi  qui  venait  sur 
loi  avec  une  spelle»  plusieurs  femmes  sont  accourues  auprès  de 
la  victime  en  poussant  des  cris.  L*une  d'elles  a  fait  bien  com- 
prendre^  en  comptant  sur  ses  doigts,  que  treize  blancs  avaient 
été  ensevelis  dans  Tile  voisine,  voulant  sans  doute  exprimer  ain» 
qu'il  était  inutile  de  les  chercher. 

Le  châtiment/ infligé  aux  naturels  de  Galleleup  s'est  donc 
borné  à  la  destructiou  de  ce  qu'ils  avaient  de  plus  précieux,  car 
dans  œs  Iles  le  bois  est  très-rare.  11  est  vrai  qu'il  y  a  eu  six 
hommes  tués  :  c*est  un  malheur  forcé  qu'il  se  sont  attiré  par  leur 
faute,  car  il  était  difficile  dans  une  charge  d'arrêter  l'ardeur  des 
matelots,  et  je  regarde  comme  très-heureux  qu'on  n'en  ait  pas 
tué  un  plus  grand  nombre.  Ces  sauvages  étaient  bien  coupables 
sans  doute, mais  ils  ne  connaissaient  pas  encore  bien  les  Euro- 
péens, n  ne  fallait  donc  pas  mettre  trop  de  rigueur  dans  nos  re- 
présailles; je  crois  néanmoins  qu'ils  se  souviendront  longtemps 
de  cette  correction,  et,  lorsqu'ils  auront  fr-équenté  davantage  le» 
Uancs,  ik  apprendront  que  nous  pouvions  leur  faire  beaocoiq) 
plus  de  maL 

11  faut  remarquer  que  ce  châtiment  a  eu  lieu  huit  mois  après 
le  crime  commis;  et,  si  l'on  fait  attention  aux  distances  et  aux 
difficultés  de  communication,  on  rendra  justice  à  l'activité  que 
la  marine  déploie  dans  la  protection  qu'elle\  exerce  à  i'^ard  des 
navires  du  conmierce. 

Je  consacrai  la  journée  du  34  à  compléter  notre  ean.  Le  ma- 
tin de  très-bonne  heure,  on  saisit  à  111e  de  l'aiguade  Je  naturel 
qui  parlait  espagnol  :  il  fut  amené  à  bord.  On  ne  put  encore 
en  rien  tirer;  alors  je  cherchai  à  recouvrer  les  deux  fusils  de 
chasse  qu'on  avait  vus  à  Galleleup,  et  on  lui  promit  des  haches 
qu'il  parassait  beaucoup  désirer.  U  fut  mis  sur  l'ile  Barr  qui ,  à 
marée  basse ,  communique  avec  Galleleup.  Notre  étonnement  fut 
extrême  quand  nous  vime^  qu'il  mettait  le  feu  à  quelques  cases 
de  cette  île  où  l'ou  avait  tout  respecté  jusqu'alors.  Peut-être  était- 
ce  une  ruse  de  sa  part,  pour  faire  croire  qu'on  brûlerait  toutes 
les  cases  si  on  ne  rendait  les  fusils;  dans  ce  cas  il  eut  gardé  les 
luches  pour  lui.  Le  soir,  il  ne  revint  pas  coomie  nous  doos  j 
attei25lions.  La  croupe  et  les  canots  furent  embarqués,  et  r<m 
disposa  Jout  pour  mettre  à  la  vdlle  le  lendemain. 

Le  a 5  ai?  matin,  après  avoir  désaffourché,  ne  y&pnt  venir 
tucun  natureiV  F  P^^  du  vent  et  du  courant  fiivoiwUes  pour 
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«ortir.  Je  prolongeai  toutes  les  iles  à  petite  distance  jusqu  a  Gai- 
leleup  ;  à  midi ,  je  fis  route  au  sud. 

La  précipitation  que  je  mettais  à  m^éloigner  de  ces  iles  était 
commandée  par  les  circonstances  :  j'avais  à  passera  Onéek,  an  S. 
du  groupe  Gilbert,  pour  y  remettre  les  naturels  que  nous  avioaa 
trouvés  en  détresse  dans  ces  parages.  Je  ne  connaissais  pas  exac- 
tement la  position  de  cette  ile.  Je  devais  aussi  passer  à  la  Nou- 
velle-Calédonie pour  visiter  la  mission  de  monseigneur  d*Âmata, 
qui  n'avait  encore  vu  personne  depuis  son  arrivée  sur  le  Bucé- 
phale.  Il  fallait  de  là  se  rendre  à  Sydney,  et  je  n'avais  à  bord  que 
deux  mois  et  demi  de  vivres.  Je  devais  redouter  les  calmes  que 
j'avais  eu  de  part  et  d'autre  de  la  ligne  à  une  assez  grande  distance. 

S'il  m'avait  été  permis  de  séjourner  plus  longtemps  aux  Mul- 
graves ,  j'aurais  pu  faire  quelque  bien  aux  naturek  et  nous  les 
attacher,  en  leur  laissant  des  bananiers,  dont  j'avais  fait  provi- 
sion à  Wallis  ;  mais  il  eut  fallu  beaucoup  de  temps  pour  s'ex- 
pliquer avec  eux  et  leur  faire  comprendre  qu'après  cette  correc- 
tion ils  n'avaient  plus  rien  à  craindre  et  que  nous  étions  désor- 
mais leurs  amis.  Je  donnerai  ces  plantes  utiles  aux  habitants 
d'Onéek  qui  ont  été  témoins  de  tout  ce  que  nous  avons  fait,  et. 
qui,  j'en  suis  certain ,  béniront  le  nom  français  tant  qu'ils  exis- 
teront, car  ils  nous  expriment  tous  les  jours  leur  reconnaissance 
pour  la  manière  dont  Ùs  ont  été  traités  à  bord.  Us  n'ont  pu  nous 
être  d'aucune  utilité  dans  nos  rapports  avec  les  naturels  de  Galle- 
ieup,  parce  qu'ils  n'entendaient  pas  plus  que  nous  leur  langage. 

Maintenant,  si  on  lit  avec  attention  le  rapport  du  second  ca- 
pitaine de  VAngélina,  si  l'on  s'arrête  au  point  où  il  raconte  son 
dernier  passage  auprès  des  plages  de  Galleleup,  où  il  paria  des 
démonstrations  hostiles  et  des  provocations  des  sauvages ,  on  sera 
convaincu ,  comme  Tétaient  alors  ce  capitaine  et  son  équipage, 
que  leurs  infortunés  compagnons,  avaient  subi  un  grand  mal- 
heur. Le  capitaine  Hyenne  et  ses  matelots  auront  été  aisément 
séparés  les  uns  des  autres  par  les  démonstrations  amicajes  des 
naturds  et  l'offre  de  leurs  femmes  ;  pendant  ce  temps-là  les  pi- 
rogues auront  été  pillées  ;  le  caractère  connu  ^  de  M.  Hyenne  n'aura 
pu  supporter  une  semblable  spdiiation,  il  aura  menacé,  on  se 
sera  battu  :  de  là  le  massacre  de  tous  les  blancs.  J'arrivai  ai^ 
Mulgraves  avec  cette  conviction  ;  cependant  j'ai  agi  cooune  s'il 

*  Énergique,  impétueux. 
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y  existait  encore  des  Français,  et  certes,  s'il  y  en  avait  eu,  <m 
les  aurait  renvoyés  le  lendemain  de  mon  arrivée ,  ou  bien  îk 
eossent  paru  au  moment  où  notre  expédition  à  pris  terre  d*aoe 
manière  si  inattendue  sur  la  plage  intérieure  de  Galleleup.  Les 
naturels  y  ont  été  surpris  au  point  du  jour;  ils  n^avaient  pu 
prendre  aucune  précaution,  et,  dans  une  attaque  aussi  impré- 
vue, une  déroute  aussi  complète,  nos  compatriotes  auraient  ei 
toutes  les  facilités  de  nous  rejoindre. 

A  ces  considérations,  ajoutons  Tobstination  des  naturels  à  ne 
répondre  à  aucune  de  nos  questions  ;  l'abandon  des  iles  voisines 
de  notre  mouillage,  au  moment  où  ils  sont  bien  instruits  de  ce 
que  nous  âf  mandons;  Taveu  des  deux  femmes;  la  note  des  ob- 
jets recueillis  sur  les  pros  et  dans  les  cases  de  Galleleup ,  et  il 
ne  restera  plus  aucun  doute  sur  la  fin  tragique  du  capitaioe,  du 
chirurgien  et  des  onze  matelots  de  TAngélina. 

Les  seuls  renseignements  exacts  et  très-exacts  que  nous  pos- 
sédions sur  cet  archipel  ont  été  fournis  par  deux  matelots  amé- 
ricains^ ,  qui  sont  restés  plus  d'un  an  au  milieu  de  ces  sauvages, 
et  qui  les  dépeignent  comme  très-superstitieux.  Qu'on  se  figure 
donc  le  plus  grand  navire  qu'ils  aient  jamais  vu ,  armé  de  ca- 
nons et  d'un  nombreux  équipage,  pénétrer  par  un  passage  étroit 
dans  cette  mer  intérieure  où,  jusque-là,  ils  n'avaient  vu  navi- 
guer que  leurs  pros;  il  vient  leur  demander  satisfaction  d'un 
crime  abominable  qu'ils  croyaient  bien  caché,  et  qu'ils  avaient 
presque  oublié;  il  détruit  en  un  instant  leurs  pros  et  leurs  cases; 
il  foudroie  les  seuls  hommes  qui  ont  voulu  résister,  laisse  fair 
tranquillement  les  autres,  puis  disparait.  Qu'on  se  figure  que  tous 
ces  événements  se  sont  accomplis  dans  un  très^ourt  espace  de 
temps,  et  l'on  aura  une  juste  idée  de  l'impression  profonde  et 
terrible  que  notre  passage  a  dû  laisser  sur  ce  peuple  enfant,  li- 
vré à  la  superstition. 

Le  groupe  des  Mulgraves  se  compose  d'un  grand  nombre  dTiles 
basses,  petites,  extrêmen t  étroites  et  couvertes  de  végétation .  Pres- 
que toutes  ces  iles  sont  réunies  par  des  récifs  de  corail  sur  lesquels 
on  peut  marcher  à  pied  sec,  lorsque  la  mer  est  basse.  Nous  avons 
découvert  une  coupure  profonde  où  les  grands  navires  peuvent 
passer.  11  est  probable  qu'il  en  existe  d'autres.  La  mer  intérieure 
est  parsemée  de  quelques  {bateaux  de  récifs  qui  sont  trè»aisé& 

*   Vo^oQt  pittoresmu  aatomr  du  monde,  par  d'Drviile,  S*  vol.  pige  440. 
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è  distinguer  de  loin ,  de  sorte  qu*il  nous  a  paru  qu*on  pourrait 
y  naviguer  sans  beaucoup  de  difficultés.  Le  fond  est  partout  com- 
posé de  sable  et  de  madrépores;  le  sable  forme  des  taches  blan- 
ches qui  s*apcrçoiventà  une  grande  profondeur;  on  les  dislingue 
très-bien  à  20  brasses.  Les  eaux  de  cette  mer,  étant  toujours  tran- 
quilles, acquièreot  une  transparence  remarquable. 

Les  productions  végétales  sont  très-bornées  et  ne  fournissent 
à  la  nourriture  des  naturels  que  des  cocos,  des  fruits  de  panda- 
nus  et  quelques  fruits  à  pain  d'une  espèce  sauvage.  Aussi  re- 
marque-t-on  sur  les  bancs  et  les  récifs  des  constructions  de  bas- 
sins et  de  réserves  pour  prendre  le  poisson ,  qui  est  la  principale 
ressource  de  ces  malheureuses  iles.  Les  bâtiments  européens  n  au- 
ront donc  d'autre  motif  d  y  relâcher  que  pour  prendre  quelques 
cocos  et  y  faire  de  Teau.  La  seule  île  de  Tokoéoa,  qui  n'a  pas  un 
demi-miUe  de  long,  en  a  fourni  à  la  corvette  28  tonneaux  mé- 
triques, sans  compter  celle  qui  a  servi  au  lavage  du  linge.  C'est 
une  chose  surprenante  que  cette  quantité  d'eau:  il  parait  que  les 
eaux  pluviales  ne  s'écoulent  pas  à  la  mer  et  qu'elles  sont  rete- 
nues sur  le  plateau  de  corail  qui  sert  de  base  à  ces  iles. 

Nous  avons  dressé  une  carte  des  portions  de  ce  groupe  que 
nous  avons  vues.  M.  Reynaud  a  levé  le  plan  de  notre  mouillage 
auquel  j'ai  donné  le  nom  de  port  du  Rhin,  Il  sera  très-utile  à  ceux 
qui  viendront  par  la  suite  visiter  ces  iles. 

Je  suis,  etc. 

Signé  BifiARD,  capitaine  de  1 


N»  84. — Secoud  Rapport  de  M.  le  capitaine  de  corvette  Paris,  sur 
la  navigation  de  la  corvette  à  vapeur  TArchimède,  depuis  son  arrivée 
en  Chine  jusqu'à  son  retour  à  Suez. 

A  bord  de  TArchimède,  rade  de  Suez,  le  19  mai  1846. 

Dans  un  premier  rapport  adressé  de  Macao ,  le  1 6  sep- 
tembre 1 844 ,  et  que  nous  avons  publié  en  1 845,  tome  I*, 
page  177 ,  Sciences  et  arts,  M.  Paris  donnait,  sur  sa  traversée 
de  Brest  â  Macao ,  des  détails  du  plus  grand  intérêt  et  des 
aperçus  entièrement  nouveaux,  soit  pour  tirer  le  meilleur 
parti  possible  d'un  bâtiment  placé  alternativement  sous  les 
deux  puissances  motrices,  soit  pour  la  meilleure  manière 
cTéconomiser  le  combustible,  soit  enfin  pour  le  choix  de  la 


Digitized  by 


Google 


7S6  ANNALES  MARITIMES. 

route  à  suivre  selon  Temploi  volontaire  ou  obtigi  de  la  voile 
eu  de  la  vapeur  pendant  un  long  voyage. 

Voici,  nous  écrit  le  commandant  de  tArchbnède,  dans  nat 
lettre  datée  de  Suez,  le  g  mai  1 8&6 ,  un  second  rapport  sor 
le  même  sujet  et  sur  les  différentes  inductions  qu'il  est  pos- 
sible de  tirer  de  nouvelles  expériences. 

Amiral,  tArchimèie,  en  se  rapprodiant  de  France,  m^o&t 
une  occasion  prompte  de  vous  rendre  compte  de  son  état  et  a 
particulier  de  celui  de  sa  machine.  Les  nombreuses  traversées, 
qu  il  vient  d*exécu ter  ont  constaté  les  résultats  que  j'avais  obtenos 
de  la  détente,  sur  laquelle  je  vous  soumettrai  quelques  idées, 
ainsi  que  sur  1  utilité  d'augmenter  la  puissance  des  macbiaes 
sur  nos  navires.  Xai  essayé  de  déduire  de  nos  expériences ,  que 
f  usage  judicieux  de  ce  procédé  leur  permettrait  de  parcourir  le 
même  espace  avec  une  quantité  égale  de  charbon  et  leur  £our- 
nirait  une  force  considérable  pour  les  cas  ui^ients  de  la  guerre  on 
de  la  navigation.  Les  avantages  immenses  d'une  cuisine  disiâia- 
toire  m'ont  décidé  à  parler  en  détail  de  celle  embarquée  sm-fj^r- 
chimÀiê  »  et  qui  depuis  deux  ans  fonctionne  admirablement  En- 
fin k  vue  des  navires  à  vapeur  anglais  m'a  fourni  quelques  doser- 
vations  du  métier  pour  lesquelles  je  rédame  vfÂre  indulgence. 

Le  navire  continue  à  être  en  bon  état;  il  n'aiM^aît  pas  mèflie 
besoin  d'un  calfatage ,  si  le  climat  sec  et  brûlant  du  golfe  de  Suez 
ne  desséchait  pas  autant  le  bois  que  l'année  dernière.  Ce  bâti- 
ment n'a  point  perdu  de  ses  qualités,  il  marche  comme  iors  du 
départ  de  France,  quoique  souvent,  en  le  comparant  avec  les  au- 
tres navires,  on  ait  été  porté  à  croire  le  contraire.  11  doit  cette 
infériorité  de  marche  à  la  faiblesse  de  son  moteur,  relativement 
à  son  tonnage.  Les  paquebots  de  la  compagnie  orientale  pénin- 
sulaire ont  sur  lui  une  supériorité  marquée ,  tandis  qu'au  con- 
traire il  soutient  le  parallèle  avec  les  vapeurs  de  guerre  ()e  h 
compagnie  des  Indes,  ce  qu'on  ne  peut  attribuer  qu'àlaj  ustessedes 
dimensions  et  à  la  bonté  des  formes  de  la  carène.  JDemièremeDt 
il  s'est  rendu  de  Bombay  à  Aden  plus  promptement  que  le  vapear 
de  la  compagnie  des  Indes,  et  sa  traversée  de  ce  dernier  porta  5aex 
a  été  égale.  Aussi  parmi  les  marins  qui  ont  visité  TArchimède,  ceux 
qui  connaissaient  les  détails  de  cette  nouvelle  navigation,  étaient 
étonnés  qu'avec  si  peu  de  force  motrice  on  obtint  des  résa/tafs 
presque  égaux  aux  leurs.  C'est  donc  un  bon  navire;  mais,  vu  son 
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manque  de  puissance,  il  est  loin  de  remplir  les  conditians  d'un 
véritable  vapeur  de  guerre,  puisque  la  vitesse  est  de  toutes  les 
qualités  la  plus  importante.  Sur  les  vapeurs  que  j'ai  visités,  j'ai 
cru  remarquer  que  les  Ân^ais  tendaient  à  diminuer  la  longueur, 
c*est-à-dire  à  donner  plus  de  bau  que  nous;  le  cinquième  de  la 
longueur  semble  être  leur  proportion  habituelle.  Ce  ne  serait  du 
reste  qu'en  naviguant  sur  ces  vapeurs  qu'on  arriverait  à  connaître 
leurs  qualités;  mais  je  doute  que,  dans  les  mauvais  temps,  on  les 
trouvât  meilleures  que  celles  de  VArchimède.  Depuis  que  je  suis 
à  bord,  il  m'a  toujours  paru  un  excellent  type,  et  puisque  sa  lon- 
gueur lui  donne  de  la  marche,  sans  diminuer  les  qualités  nau- 
tiques, c'est  qu'elle  est  dans  de  justes  proportions.  U  est  un  re- 
proche à  lui  faire,  c'est  la  lourdeur  de  sa  construction  :  certes  il 
en  résulte  une  plus  longue  durée  de  service,  mais  les  poids  exa^ 
gérés  de  la  coque  diminuent  l'approvisionnement  de  combustir 
ble,  et  lorsque  ce  dernier  est  complet  le  navire  et  surjaugé.  Quand 
VArchimède  quitte  le  mouillage,  son  drant  d'eau  excède  de  o™,3o 
à  o"',35  celui  désigné  par  le  devis,  et  ses  aubes  eafonoent  de 
i",4o;  alors  la  machine,  forcée  de  mouvoir  une  plus  grande 
niasse  et  de  prendre  plus  de  puissance  par  la  trop  grande  im- 
mersion des  roues ,  tourne  lentement,  et  ne  reprend  de  la  vitesse 
que  lorsque  le  navire  est  déchargé.  En  pait^ourant  les  exposés 
des  traversées  (voir  à  la  fin),  on  remarque  que  le  nombre  de 
coups  de  pistons  et  le  sillage  augmentent  progressivement  à  me- 
sure que  le  navire  s'allège.  Il  nous  serait  souvent  peu  favorable 
de  diminuer  le  rayon  des  roues,  quand  elles  enfoncent  trop, 
parce  qu'avant  d'arriver  au  but  il  faudrait  remettre  les  aubes  à 
poste,  et  pour  cela  dévisser  et  resserrer  les  écrous  de  près  de  300 
boulons  :  cette  perte  de  temps  serait  plus  considérable  que  la 
différence  des  vitesses.  En  outre,  le  raccourcissement  du  rayon 
fait  consommer  plus  de  charbon,  ce  n'est  alors  pas  un  moyen  à 
employer  pendant  de  longs  trajets.  Une  autre  cause  s'y  serait  aussi 
opposée,  c'est  la  prompte  usure  des  boulons  à  croc  que  nous  jsom- 
mes  actuellement  obligés  de  faire  à  bord. 

Les  roues  à  aube  articulées  obvient  à  une  trop  grande  inuner-t 
sion  ;  mais,  si  par  leur  complication  elles  se  détraquent  souvent 
dans  le  voisinage  de  nos  ports,  elles  seraient  bientôt  hors  de  ser- 
vice dans  les  pays  éloignés.  Un  heureux  hasard  m'a  fait  connaître 
dans  la  Méditerranée  celles  de  M.  Cave,  installées  à  bord  du 
Caire;  leur  disposition  les  rend  plus  solides  que  les  anciennes. 
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et  cependant  des  avaries  sorvenaes  à  ces  roues  ont  contraint  de 
stopper  trms  fois  pendant  une  traversée  de  huit  jours  et  de  be» 
temps.  Je  doute  qu  elles  oBrent  assez  de  garanties  de  solidité,  ea 
ce  que  leur  démontage  est  très-long  et  qu'il  est  indispensable poor 
que  les  roues  puissent  fonctionner;  tandis  que  si  une  aube  or- 
dinaire est  brisée,  la  mer  l'emporte,  elles  roues  n'en  agissent  p» 
moins  bien.  D  est  souvent  des  circonstances  de  mer ,  où,  pour  mie 
aube  dérangée ,  un  vapeur  se  verrait  entraîné  à  la  côte ,  sans  arar 
le  moyen  d'agir,  ou  U  se  trouverait  contraint  de  risquer  Ja  des- 
truction de  la  roue  avariée,  pour  marcher  avec  l'autre.  Un  dé- 
montage demande  près  de  deux  heures,  la  mer  étant  belle,  et 
pendant  tout  ce  temps  la  machine  est  arrêtée  et  les  i^oiles  sans 
action,  puisque  les  palettes  s'opposent  à  la  marche.  Ces  graves 
défauts  ont  exclu  l'emploi  de  ces  roues  dans  les  mers /o/n faînes, 
et  on  y  préfère  la  grossière,  mais  solide  simplidtë  des  aubes  or- 
dinaires. 

J'ai  eu  aussi  occasion  de  visiter  des  vapeurs  de  la  compa- 
gnies des  Indes  employant  le  condenseur  de  Hall ,  qui  refroidît 
la  vapeur  à  travers  de  nombreux  tubes,  et  qui,  évitant  ainsi  soi 
mélange  avec  l'eau  salée ,  n'alimente  la  chaudière  que  par  de  l'eau 
douce.  Cet  appareil  ingénieux  ne  fonctionnait  pas  avec  Vénerpt 
nécessaire,  malgré  sa  grande  masse  d'eau  extérieure  injectée  pour 
refroidir.  En  outre,  sa  pompe  à  air  employait  encore  beaucoup 
de  force,  et  la  pompe  d'eau  froide  produisait  des  chocs  violents. 
D  donnait  des  résultats  passables  pendant  un  court  trajet,  mais 
une  marche  prolongée  contribuait  à  couvrir  l'intérieur  de  ses 
tubes  d'une  couche  de  suif  apporté  du  cylindre  par  la  vapeur;  ce 
soif  en  se  refroidissant  se  collait  aux  parois,  et,  par  son  inler- 
position,  arrêtait  la  sortie  du  calorique.  Du  reste,  depuis  qu^oa 
a  compris  la  manière  de  diriger  les  chaudières,  cette  invention 
ingénieuse  est  devenue  moins  importante.  Sur  tArchixnèdg  ua 
condenseur  de  ce  genre  eût  été  inutile,  à  raison  de  la  petite 
la  quantité  de  sel  déposée,  et  en  arrivant  à  Suez  nous  n^avom 
eu  à  extraire  que  loo  kilos  de  sel  mêlé  de  rouille,  de  chacune 
des  chaudières. 

Tous  les  vapeurs  de  la  Reine  ou  de  la  compagnie  des  bdes 
rencontrés  par  r>4rc&im^de  n'ont  que  deux  mâts  ;  mais  les  grands 
paquebots  de  la  correspondance  avec  la  Chine  en  ont  conservé 
trois.  Chacun  de  ces  systèmes  a  ses  avantages,  et,  si  la  suppres- 
sion de  la  brigantine  offire  plus  de  place  et  nuit  peu  à  la  roarchet 
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elle  prive  souvent  d'une  grande  ressource  pour  la  manœuvre. 
Les  gréements  sont  presque  tous  en  fer;  les  uns  en  chaînes,  les 
autres  en  fils,  soigneusement  couverts  de  toiles  goudronnées  et 
d'une  fourrure  de  bitord,  de  manière  à  mettre  le  métal  complè- 
tement à  Tabri  de  Toxydation.  L'Archimède  contrastait  avec  ces 
gréements  légers  par  la  grosseur  du  sien,  plus  assorti  à  un  navire 
à  voiles  qu'à  un  vapeur,  et  naturellement  il  perdait  plus  de  vi- 
tesse lorsque ,  remontant  contre  le  vent,  il  lui  ofirait  aussi  une 
surface  plus  étendue. 

Sous  le  rapport  de  Tartillerie,  VArchimède  a  trouvé  une 
grande  supériorité  dans  les  dispositions  adoptées  par  les  étran- 
gers. Tous  ont  des  pièces  à  pivot;  mais  quelques-uns,  pour  éviter 
les  défauts  du  pivot  central ,  ont  adopté  un  châssis  changeant  de 
pivot  suivant  les  directions  du  tir.  C'est  à  bien  dire  un  affût  à  demi- 
pivot  changeant  à  volonté  la  position  de  son  axe,  pour  battre  dans 
toutes  les  directions.  J'avais  parlé  d'un  système  de  ce  genre  au 
sujet  de  VInfernal,  afin  d'avoir  à  chaque  extrémité  deux  pièces 
au  lieu  d'une,  et  de  les  faire  changer  de  pivot  pour  battre  en  belle  ; 
opération  qui  eut  été  au  moins  aussi  prompte  que  l'évitage  du 
navire.  Mon  débarquement  de  TInfernal  m'empêcha  de  pré- 
senter à  Votre  Excellence  les  idées  que  ce  vaisseau  m'avait  don- 
nées sur  la  disposition  de  son  artillerie,  et  dont  j'ai  trouvé  une 
partie  adoptée  dans  l'Inde.  J'ai  remarqué  aussi  que  les  pièces 
employées  étaient  moins  pesantes  que  les  nôtres  et  qu'on  s'était 
attaché  à  obtenir  une  grande  portée  plutôt  qu'à  lancer  de  gros 
projectiles;  ainsi  un  vapeur  de  280  chevaux  n'avait  que  des 
pièces  à  pivot  de  5o  livres,  dans  le  genre  de  notre  ancien  48. 

Les  appareils  à  vapeur  que  j'ai  visités  n'offraient  que  peu  de 
différence  avec  les  nôtres,  sauf  deux  à  connexion  directe,  dont 
la  disposition  était  très-supérieure  à  celle  du  Cavier;  tous  étaient 
à  balancier.  En  général ,  ils  n'emploient  pas  la  détente  ;  plusieurs 
de  leurs  mécaniciens  semblent  même  la  regarder  comme  inu- 
tile ,  sans  doute  parce  que,  faisant  un  service  de  paquebots  et  se 
trouvant  surs  d'atteindre  le  but,  ils  vont  toujours  avec  leur  plus 
grande  vitesse.  Les  chaudières  en  cuivre  paraissent  généralement 
adoptées  par  la  compagnie  des  Indes ,  mais  celles  des  navires  de 
la  Reine  ou  des  vapeurs  que  j'ai  visités  sont  en  tôle.  Quant  aux 
paquebots  du  grand  service  que  la  compagnie  orientale  péninsu- 
laire a  établis  d'Europe  en  Chine ,  ils  sont  supérieurs  à  ce  que 
j'ai  vu  jusqu'à  présent.  Munis  d'appareils  très-puissants ,  ils 
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remontent  les  movtsons  an  moment  de  leur  plus  gnnâe  force, 
et  opèrent  ktur  trajet  avec  une  rapidité  très-remarquable.  Lenî 
construction ,  quoique  légère ,  est  assez  solide  pour  porter  de 
l'artillerie ,  et  elle  est  disposée  de  manière  à  être  promptemcnt 
débarrassée  des  cabines  supérieures,  et  à  présenter  ainsi  u 
pont  vaste  ponr  placer  des  canons.  Tout  est  prévu  pour  que  h 
transformation  en  bâtiment  de  guerre  soit  facile,  et,  une  fois 
qu'elle  serait  opérée,  ils  deviendraient  les  plus  beaux  vapeurs  de 
guerre  de  ces  mers.  Mais,  amiral,  ce  n'est  guère  à  moi  de  vom 
présenter  des  observations  sur  les  navires  à  vapeur  que  j*ai  ren- 
contrés, et  que  l'activité  de  notre  service  ne  m'a  pas  toujours 
permis  de  bien  examiner.  La  présence  à  bord  de  fArchimèit 
de  Fingénieur  de  la  marine,  M.  Masson,  promet  des  documeofs, 
à  lahauteur  desquels  je  ne  pourrab  m'élever.  Je  me  bornerai 
donc  à  vous  donner  quelques  détails  sur  TArckimèiê  et  sur  la 
manière  dont  il  a  nav^ué. 

n  y  a  peu  de  choses  à  dire  au  sujet  de  la  machine,  car  eOt 
continue  à  fonctionner  d'une  manière  parfaite,  et  quoi€[ue,  de- 
puis le  1 1  janvier,  ses  mouvements  n'aient  pas  été  visités ,  i 
cause  de  la  brièveté  des  séjours  au  mouillage,  elle  n'en  a  pas 
moins  la  douceur  et  la  régularité  habituelles.  Aussi  a-t-dle 
frappé  un  mécanicien  anglais,  pour  lequel  on  m'avait  demandé 
passage  de  Colombo  à  Bombay,  et  qui,  en  voyant  les  détails  de 
notre  appareil ,  disait  n'en  avoir  pas  rencontré  qui  fonctionnât 
mieux;  il  ajoutait  qu'il  était  rare  que,  dans  ces  mers  éioignées, 
les  machines  se  maintinssent  à  ce  d^;ré  de  perfection.  Nous 
n'avons  à  réparer  que  les  boulons  d'excentrique,  que  l'usine  du 
Creuzot  n'a  pas  trempés ,  non  plus  que  les  encoches  des  tiges 
d'excentrique.  L'usure  a  été  par  conséquent  plus  prompte,  et 
elle  a  produit  un  jeu  qui  occasionne  du  retard  sur  le  tiroir.  On 
y  a  d'abord  obvié  en  faisant  faire  un  quart  de  révolution  au 
bouton,  pour  qu'il  présente  des  parties  neuves,  et  enfin  on  a 
corrigé  par  une  cale  sur  le  toc  d'excentrique;  mais,  si  l'avance 
est  redevenue  la  même,  il  n'en  résulte  pas  moins  une  diminu- 
tion de  l'orifice  d'introduction.  Il  eût  été  iacile  de  faire  ^vrges 
ces  deux  pièces  dans  les  vastes  ateliers  de  la  compagnie  d& 
Indes  à  Bombay;  mais  à  bord  de  ïArchimèit  on  est  maintenant 
si  habitué  à  suffire  à  tous  les  besoins ,  que  j'ai  préféré  attendre 
notre  séjour  à  Suez  pour  les  forger,  les  tourner  et  ensuite  les 
tremper  au  paquet.  Il  est  très  à  regretter  que  dans  les  appareils 
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de  la  marine  toutes  les  parties  frottantes  ne  soient  pas  soumises 
à  cette  trempe  qui,  sans  priver  le  fer  de  sa  solidité ,  durcit  assez 
sa  surface  pour  qu'elle  résiste  longtemps  aux  frottements.  Ce 
détail  entraînerait  à  peu  de  dépenses ,  et  il  serait  utile  de  l'exiger 
des  fabricants.  Ce  n'est  qu'en  se  servant  des  machines  et  en  obser- 
vant leur  usure  qu'on  arrive  à  découvrir  leurs  parties  négligées. 
Ainsi,  à  bord  de  VArchimède,  le  tuyau tage  commence  à  laisser 
échapper  l'eau,  tant  les  cuivres  employés  sont  minces.  Les 
tuyaux  des  pompes  de  cale  sont  totalement  crevés  dans  les 
coudes ,  et  pendant  quelque  temps  ils  laissaient  entrer  l'eau  de 
la  mer  au  lieu  de  la  rejeter  à  l'extérieur.  Cela  provient  de  ce 
qu'ils  débouchent  au-dessous  de  la  flottaison  en  diaVge,  et  il  en 
est  de  même  des  tuyaux  de  décharge  du  condenseur;  aussi  l'eau 
suinte  constamment  et  répand  dans  la  machine  une  humidité 
nuisible  à  sa  conservation. 

La  charpente  des  tambours  a  aussi  exigé  des  réparations,  car, 
quoiqu'on  y  ait  prodigué  de  grosses  pièces  de  bois,  elle  manque 
de  solidité  par  le  peu  de  liaison  de  ses  parties.  Déjà  les  élongis 
s'étaient  dé  virés,  et  leurs  écarts  s'étaient  ouverts  de  o"*,o35,  lors- 
qu'en  allant  à  Calcutta  ils  se  déjoignirent  encore  plus,  et  pro- 
duisirent sur  les  arbres  des  roues  un  affaissement  de  o™,o4o  à 
bâbord  et  o°',o45  à  tribord.  Aucune  secousse  n*avait  cependant 
ébranlé  cette  partie,  puisque  depuis  Macao  VArchimède  aLveit 
toujours  eu  belle  mer.  Comme  cet  affaissement  avait  été  ton- 
jours  en  augmentant,  et  avait  produit  de  fècheux  effets  sur  le 
mouvement  des  manivelles ,  je  fis  prendre  du  fer  rond  pour 
confectionner  seize  boulons  :  ceux-ci,  perçant  tout  le  massif  de 
l'élongis  joignirent  les  pièces  et  permirent  même  de  les  rappro- 
cher par  plusieurs  serrages.  Cette  partie  de  nos  navires  à  vapeur 
est  généralement  moins  soignée  que  chez  les  étrangers.  Les 
écarts  des  baux  de  force  se  sont  aussi  beaucoup  ouverts  >  et  ils 
nécessiteront  peut-être  de  nouveaux  boulons;  mais  ces  petits 
défauts  ont  trop  peu  d'importance  pour  continuer  à  les  énumé- 
rer:  ils  ne  seraient  guère  utiles  à  connaître  que  dans  les  ateliers 
de  fabrication ,  et  ils  n'empêchent  pas  la  machine  de  très-bieû 
fonctionner  et  de  promettre  de  longs  services. 

Mais  il  n'en  est  pas  de  même  dans  l'appareil  évaporatoire,  où 
le  temps  a  fait  découvrir  que,  loin  d'avoir  donné  à  toutes  les 
parties  l'épaisseur  voulue,  les  fabricants  avaient  employé  des 
tôles  de  o"',oo5,  et  même  peu^êt^c  de  o",oo4,  autant  qu'on 
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peot  en  juger  mainteDaDt.  Ce$  différences  économiqaes  né- 
chappent  que  trop  souvent  aux  commissions  de  recette,  eteUes 
peuvent  être  nuisibles  au  service.  Des  fentes  se  déclaraient  pea 
après  notre  départ  de  Suez  dans  les  parties  en  regard,  des  deux 
corps  de  chaudières,  elles  étaient  autour  des  entretoises  et  si- 
tuées trop  bas  ;  elles  ne  permettaient  pas  de  changer  des  plaques 
de  tôle  :  d^ailleurs  celles-ci  étaient  trop  minces  et  surtout  trop 
oxydées  pour  supporter  un  rivetage.  Notre  mécanicien ,  M.  Rat 
foux,  eut  alors  Tidée  de  préparer  pour  chacune  d^elles  une 
plaque  portant  un  demi-cylindre  embrassant  le  dessous  du  ti- 
rant, et  il  y  ajouta  une  plaque  à  coulisse  sur  la  première,  sur 
laquelle  était  le  second  demi-cylindre;  celui-ci  pouvait  se  rap- 
procher du  premier  par  deux  boulons ,  de  sorte  qu^une  fois  la 
plaque  appliquée  on  serrait  entre  les  deux  demi-ç)*lindres  le 
tirant  enveloppé  d'étoupe  et  de  cénise ,  ce  qui  maintenait  la 
plaque  et  empêchait  le  passage  de  Feau.  De  la  sorte,  le  trou 
était  bouché ,  même  pour  le  cas  où  il  aurait  augmenté ,  el  Vin- 
terposition  de  ces  plaques  ne  nuisait  en  rien  à  la  chaudière, 
puisqu'elle  avait  lieu  sur  une  surface  non  exposée  à  l'action  du 
feu.  Quelques  nouvelles  fuites  se  déclarèrent  c>ependant  malgré 
cette  première  réparation ,  et,  à  moins  de  démonter  des  chau- 
dières, il  était  impossible  d'y  obvier.  Ce  fut  alors  qu'ayant  de- 
vant nous  un  séjour  d'un  mois  dans  le  port  de  Macao,  pour  h 
construction  de  la  dunette  destinée  à  M.   l'ambassadeur  ea 
Chine,  nous  nous  décidâmes  à  réparer  convenablement  les  chau- 
dières, pour  assurer  leur  service.  Le  seul  moyen  praticable  était 
de  remplir  l'intervalle  laissé  entre  les  deux  corps  de  chaudière 
par  un  bon  mastic,  a&n  que  la  réunion  des  deux  faces  fermât 
toute  issue ,  lors  même  que  des  parties  de  tôle  seraient  totale- 
ment rongées  par  la  rouille.  Mais ,  comme  ce  mastic  dev^t  ré- 
sister à  la  fois  à  Feau  et  à  la  chaleur,  il  nécessitait  des  maté- 
riaux dispendieux,  tels  que  la  céruse  et  le  minium.  Ausâ,  poor 
éviter  d'employer  une  trop  grande  quantité  de  ces  matières, 
nous  les  avons  mêlées  à  de  la  terre  glaise  ^ ,  et  le  tout,  broyé  avec 
de  l'huile  de  lin,  a  servi  à  imprégner  de  l'étoupe  disposée  en 
longs  boudins.  Ceux-ci  ont  été  descendus  dans  l'intervaiie  et 
refoujés  à  coups  de  barre  de  fer,  de  manière  à  remplir  toas  les 

'  Cette  terre  glaise  avait  été^>récédemineot  grîHée  sur  une  piaqae  de  tAle 
•xpoaée  à  one  chaleur  douce  et  avait  été  eosoite  pulvérisée. 
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iiitei^tices^.  Ce  travail  ininu lieux  a  duré  près  de  viugt-ciuq 
jours,  et  il  a  produit  une  fâcheuse  influence  sur  la  santé  de 
M.  Raffoux  et  de  la  plupart  des  chaufleurs  qui  ont  pétri  cos 
poisons  en  poussière,  et,  en  les  respirant,  ont  contracté  des  co- 
liques minérales.  Cette  réparation  a  tellement  réussi,  que  depuis 
il  n  y  a  plus  de  fuite  et  que  le  mastic  est  devenu  aussi  dur,  mais 
moins  cassant  que  du  ciment  de  fonte  :  elle  a  éloigné  toute 
crainte  sur  cette  partie  de  l'appareil ,  d'où  Teau  jaillirait  si  on  ne 
favait  ainsi  arrêtée  avant  d'entreprendre  le  retour  à  Suez. 

Les  chaudières  ont  actuellement  près  de  quatre  ans  et  demi; 
elles  ont  fonctionné  plus  que  celles  employées  en  Europe,  et,  si 
des  soins  constants  les  ont  maintenues  en  bon  état,  il  n'en  est 
pas  moins  à  craindre  qu'elles  ne  donnent  maintenant  de»  in- 
quiétudes. On  a  vu  celles  du  Z<at;oi5ier durer  à  peine  deux  ans; 
il  est  donc  à  craindre  que  bientôt  celles  de  VArchimède  ne  deman- 
dent des  réparations  très-longues,  surtout  lorsque,  éloigné  de 
France  on  est  livré  aux  seules  ressources  d'un  faible  personnel. 
Quelques  fuites  existent  dans  le  dessous  des  chaudières  et  sont 
dénotées  par  le  sel  formé  en  stalactites  pendantes  sous  le  parquet 
en  bois;  elles  ne  sont  pas  assez  fortes  pour  avoir  une  influence 
sensible  sur  l'alimentation ,  et  il  est  d'autant  plus  à  souhaiter 
qu'elles  n'augmentent  pas,  que  toute  cette  partie  est  impossible 
à  visiter  et  encore  plus  à  réparer  sans  ouvrir  le  pont  et  soulever 
les  chaudières. 

Quoiqu'il  soit  peut-étredifllcile  de  juger  de  l'état  d'une  chau- 
dière sans  la  démonter,  on  peut  cependant  apprécier  avec  assez 
de  justesse  sa  durée  probable  lorsqu'on  la  voit  fonctionner  tous 
les  jours.  Je  crois  donc  pouvoir  déclarer  à  Votre  Excellence 
que  la  chaudière  promet  de  soutenir  encore  le  service  pendant 
une  année,  terme  auquel  sa  durée  aura  été  de  cinq  ans  et  demi; 
mais  qu'au  delà  il  est  à  craindre  que,  manquant  d'un  jour  à 
l'autre,    elle  réduise  VArchimède  à  être  inutile  pendant  des 
mois   entiers,  et  lui  fasse  dépasser  l'époque  convenable  pour 
doubler  le  c^  de  Bonne-Espérance ,  ou  encore  qu'elle  le  con- 
traigne à  courir  les   risques  d'un  retour  sans  avoir  d'autre 
ciiofeur  que  sa  faible  mâture,  comparable  à  celle  d'un  navire 

>  On  a  employé  à  ce  masticage  138  Lil.  d'huile  de  lin ,  150  kil.  d'une  Luile 
obinobe  employée  au  graissage  et  à  réclairagc,  165  kil.  de  minium  en 
poudre,  300  kil.  de  blanc  de  céruse,  45  kil.  de  blanc  d'Espagne,  300  kil.  de 
terre  glaise  et  200  kil.  d'étoupe  blanche. 
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désemparé.  Les  chaudières  seront^  vers  celte  époque,  arrivées 
à  un  point  d'usure  tel,  quelles  seront  capables  encore  de  raadre 
des  services  lorsque,  employées  près  des  arsenaux ,  elles  auront 
à  leur  portée  de  puissants  moyens  de  réparation ,  mais  qu'des 
seront  exposées  à  une  inaction  très-longue,  ou  même  complèle, 
si  on  les  laisse  réduites  à  leurs  faibles  ressources. 

Lorsque  VArchimèie  quitta  la  France,  Votre  Excellence  donna 
Tordre  de  le  pourvoir  d'une  cuisine  distillatoire ,  et,  d^uis,  a» 
équipage  a  journellement  ressenti  l'heureuse  influence  de  voire 
décision.  Jamais  il  n'a  été  rationné  pour  l'eau;  jamais  il  n*en  a 
eu  de  médiocre  ou  de  qualité  différenle,  comme  sur  les  autres 
navires.  Certes ,  si  cette  eau  avait  contenu  la  moindre  sobslance 
nuisible,  c'est  à  bord  d'un  vapeur  qu'elle  se  serait  déclarée,  Jà 
où  réquipnge ,  vivant  dans  les  pays  chauds  et  travaillant  aux  chau- 
dières, en  consomme  tous  les  jours  une  très-grande  quantîlë.  Au- 
cun homme  ne  s'en  est  plaint,  quoique  souvent  elle  fût  bue  pure 
par  les  chauffeurs.  La  dosed'acidulage  est  insuffisante.  Sur  l'avis  da 
chirurgien^major,  M.  Grooter,  dont  je  vous  envoie  le  rapport  à 
ce  sujet,  j'ai  fait  quelquefois  remplacer  le  vinaigre  par  un  ^î- 
ritueux  agissant  comme  tooique,  tel  que  le  rhum,  et  je  crois  que 
dans  les  dnnats  chauds  il  serait  utile  d'en  faire  un  usage  ohis- 
tant  Notre  cuisine  distillatoire  n'a  jamais  cessé  de  foncticmner. 
et  partout  elle  a  été  l'objet  de  l'attention  des  étrangers;  toos 
goûtaient  cette  eau  à  plusieurs  reprises,  et  souvent  ilseo  em- 
portaient pour  ceux  qui,  à  terre,  doutaient d'uo  parei/ rëso/lal 
Au  port  d'Aden ,  où  l'eau  est  très-mauvaise,  on  m'a  demandé 
tous  les  renseignements  nécessaires  pour  faire  construire  nne  cui- 
sine du  même  genre,  afin  de  s'y  procurer  ce  que  le  luxe  de  la 
meilleure  table  ne  saurait  égaler.  Certes  la  distillation  n'est  pas 
une  chose  nouvelle,  mais  jamais  on  ne  l'avait  employée  d'une 
manière  aussi  constante  et  sur  une  pareille  échelle.  Elle  a  beau- 
coup ajouté  an  bien-être  des  marins ,  et  elle  a  même  acquis  une 
grande  importance  militaire;  car  quels  puissants  moyens  d'ac- 
tion n'acquerrait  point  le  bâtiment  pourvu  de  ces  appareils.^  B 
quitterait  son  pays  avec  un  an  et  demi  de  vivres  et  dn  Aaibon 
pour  faire  de  l'eau  pendant  une  année.  Libr^de  ses  mouvemeiits , 
il  n'aurait  plus  besoin  de  ports  pour  aller  chercher  de  quoi  sub- 
sister :  errant  indépendant  sur  les  mers,  passant  de  Taoe  à  1  autre, 
jamais  il  ne  serait  arrêté  dans  ses  opérations  pour  suffire  au  plus 
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impérieux  des  besoins'.  Certes, s'il  est  une  marine  pour  iaqueRe 
celte  ressource  est  précieuse ,  c'est  pour  la  nôtre,  qui ,  n'ayant 
pas  de  nombreux  établissements  coloniaux,  ne  saurait  poiterla 
guerre  au  loin  si  elle  ne  trouvait  pas  ainsi  le  moyen  de  s  affran- 
chir de  la  nécessité  des  relâches. 

En  outre,  cette  nouvelle  ressource  ajoutée  à  la  navigation  est 
devenue  plus  intéressante  par  sa  liaison  avec  l'une  des  plus  im-  ' 
portantes  innovations  apportées  aux  Mtiments  de  guerre  mo- 
dernes, celle  d  un  moteur  mécanique.  Rien  en  effet  ne  rend  un 
vaisseau  plus  redoutable  que  cette  force  motrice  à  l'abri  de  toute 
chance  de  destruction  par  sa  situation  sous-marine,  que  celte  hé- 
lice, par  laquelle,  à  moins  de  brises  fraîches,  un  vaisseau  ne  sera  ja- 
mais réduit  à  Hnmiobilité,  fûtil  désemparé  de  tous  ses  mâts.  Un  tel 
vaisseau  n'est  alors  prenable  que  par  son  semblable,  plus  fort 
que  lui  et  acquérant  plus  de  vitesse.  Quel  ordi^  en  outre  cette 
addition  promet  dans  les  grandes  escadres*,  combien  elle  annule 
souvent  les  chances  du  vent.  Mais  ces  avantages  ne  sont  obtenus 
qu'au  prix  de  grands  sacrifices.  La  machine  et  son  oomlnistible 
sont  si  pesants  que  la  quantité  des  vivres  embarqués,  et,  par 
suite,  l'étendue  des  moyens  d'action,  sont  très-diminués.  On 
ne  doit  guère  espérer  que  la  machine  pèse  moins  de  1,000  kilo- 
gninmes  par  cheval,  et  elle  brûle  à  kil.  à  4  kil.  7 ,  c'est-à-dire 
à  peu  près  la  ration  d'un  homme  durant  un  jour  et  càïa  par 
chaque  cheval  de  puissance  et  par  chaque  heure  de  chauflb. 
Ainsi ,  dans  le  cas  où  la  puissance  nominale  serait  d'un  nombre 
àe  chevaux  égal  à  la  moitié  du  chiffre  de  l'équipage ,  un  jour 
de  chaufife  serait  aussi  pesant  que  douze  jours  dé  vivres,  el  cela 
id^straction  faite  du  poids  primitif  de  l'appareil.  Le  nouveau  mo- 
teur ne  devient  donc  applicable  qu'aux  vaisseaux  destinés  à  na- 
viguer en  escadre  et  appelés  à  vider  de  grandes  questions  sur  lés 
côtes  de  l'Europe  ;  encore  son  effet  est*il  restreint  à  un  si  petit 
nombre  de  jours ,  qu'il  a  paru  nécessiter  une  augmentation  dfe 
longueur  pour  obtenir  plus  de  tonnage  sans  avoir  plus  d'eau  à 

^  J*esiimequà  bord  d'ooe  grande  frégate,  prenant  aclneUcmeut  oeuf  mois 
de  \iyre»  et  110  jours  d*eau,  il  serait  facile  de  partir  avec  du  cbarboD  pour 
plus  d'un  an  d'eau,  et  de  placer  dix-huit  mois  de  vivres,  dont  la  moitié  dans 
les  soutes  habituelles,  et  fautre  dans  les  caisses  en  tAle  qui  seraient  remplies 
d'eau ,  au  fur  et  à  mesure  de  la  consommation  des  vivres,  une  i*éserve  mettant 
ainsi  à  l'abri  des  accidents  qui  surviendraient  à  Tappareii  éva[>oratoire.  Il  est 
probable  que ,  si  cette  question  importante  était  essayée ,  on  arriverait  à  des 
ri^sultats  très-supérieurs  à  cette  vague  estimation. 

52. 
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aviser;  nunsces  nouveaux  navires  effilés  auront-ils  les  quatités 
éprouvées  de  nos  vieux  modèles ,  et  la  frégate  on  le  Taisseau 
«IloDgés  de  deux  ou  trois  mètres  vaudront-ils  ces  anciennes  cons- 
tructions que  partout  on  conserve  conmie  des  types  préctenx. 
Cest  ici,  je  crois,  que  la  cuisine  distiUatoire  vient  pour  ainsi  dire 
en  aide  et  permet  d*adopter  le  nouveau  moteur  sans  sortir  des 
iails  tiyféréB  par  une  longue  expérience.  En  efièt,  il  faut  pouresh 
ployer  la  vapeur  ajouter  le  poids  d'une  machine  et  de  son  com- 
bustible, et  ce  poids  se  trouve  presque  enlevé  par  la  fabricadon 
journalière  de  Teau.  Comme,  dès  lors,  cette  confection  devient 
aussi  importante  que  Tappareil  moteur  lui-même ,  elle  doit  être 
mise  à  Tabri  de  toute  diance  de  destruction.  Son  poids  étant 
peu  considérable ,  il  est  facile  d'avoir  des  moyens  de  la  descendre 
au  besoin  dans  la  cale  et  même  d'y  faire  la  cuisine,  ce  qui  n*est 
certes  pas  plus  dangereux  que  les  feux  de  la  diaodière  à  va- 
peur. Mais,  sans  se  lancer  dans  des  perfectionnements  k  venir, 
mieux  vaut  détailler  à  Votre  Excellence  ce  que  cet  appareil  in- 
téressant a  permis  d'obtenir  à  bord  de  VArehimède, 

A  répoque  où  je  rendis  compte  à  Taniiral  Cédlle  (le  16  sep- 
tembre iSi4)  de  notre  distillerie,  je  n'avais  que  six  moisd'ex- 
périence,et,  connaissant  les  accidents  des  chaudières  à  vapeur, 
je  ne  risquai  pas  à  me  prononcer  sur  la  cuisine  à  distiller  :  quel- 
ques faits  imprévus  seraient  peut-être  venus  jeter  le  doute  ou 
même  la  contradiction  dans  mes  assertions;  mais  actueUement 
il  y  a  plus  de  deux  ans  que  notre  cuisine  donne  de  bons  résultats, 
rose  donc  affirmer  que  les  cubines  distillatoires  ne  sont  plus 
une  question  de  système  ni  même  d'exécution  ;  que  leur  réussite 
est  parfaite  et  qu'on  peut  compter  sur  leurs  produib  jouma\iers 
comme  sur  les  caisses  en  têle  ou  sur  les  baniques.  Dq>uis  huit 
mois,  deux  caisses  ayant  été  rongées  par  l'oxydation,  TArchi- 
mède  n'en  a  plus  que  quatre  ^,  et ,  quoique  ayant  eu  de  nombreux 
passagers,  il  n'a  jamais  manqué  d'eau,  et  on  n'a  même  pas  eu 
la  moindre  inquiétude  à  ce  sujet.  Ces  cuisines  ne  sont  plun 
qu'une  question  de  personnel  :  il  leur  fiiut  un  homme  entendu 
pour  les  conduire  ou  les  réparer  au  besoin ,  encore  ce  dernier 
c^s  ne  se  présenterat-il  qu'au  bout  d'un  assez  grand  laps  de 
temps,  si  la  confection  première  et  la  direction  sont  également 
bonnes.  Ces  appareils  ont  la  simplicité  qui  convient  à  la  navi- 

^  Ces  deux  caisses  viennent  d'être  remplacées  à  Bombay. 
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gatiou,  et  dès  que  le  coq  sera  dressé  à  les  conduire,  ud  armu- 
rier hal>itué  à  la  chaudronnerie  suffira  aux  réparations  sur  les 
petits  navires;  mais  à  bord  des  vaisseaux  ou  des  frégates  un  ou- 
vrier spécial  serait  nécessaire,  l'importance  et  la  difficulté  des 
travaux  augmentant  en  raison  des  produits.  Des  chauffeurs  de 
i'"  classe  et  ouvriers  chaudronniers  rempliraient  probablement 
très-bien  le  but ,  en  ce  que  les  chances  d'explosion  et  de  brâ- 
lure,  ainsi  que  les  précautions  à  prendre  sont  les  mêmes  dans 
les  appareils  à  vapeur  et  dans  ceux  à  distiller.  Pendant  long* 
temps,  notre  chaudronnier  a  été  malade,  et  Tactivité  constante 
de  la  machine  a  empêché  le  maître  mécanicien  d'exercer  sa  sur- 
veillance sur  la  cuisine.  Il  n'en  est  résulté  aucun  inconvénient, 
si  ce  n'est  une  seule  fois  où.  le  coq  alluma  le  feu  sans  que  la 
chaudière  contint  d*eau,  et  fondit  ainsi  quelques  soudures;  mais 
depuis,  il  ne  s'est  présenté  aucun  accident.  L'extrême  simplicité 
de  l'appareil  de  M.  Rocher,  de  Nantes,  me  le  fait  paraître  préfé- 
rable à  ceux  que  j'ai  vus  ou  dont  j'ai  connu  les  dessins  ;  il  pro- 
duit peut-être  un  peu  moins  d'eau  que  ne  le  prétendent  quelques 
autres  fabricants,  mais  il  supporte  un  long  travail,  et  il  est  fa- 
cile à  réparer;  en  cela,  il  vaut  mieux  pour  la  mer  que  des  ap- 
pareils plus  parfaits  il  est  vrai,  mais  dont  la  direction  exigerait 
une  sorte  de  petit  savant.  Sa  forme  en  parallélipipède  rectangle 
le  rend  très-propre  aux  grands  navires,  en  ce  qu'elle  permet  d'a- 
dosser deux  on  quatre  chaudières  l'une  à  l'autre.  S'il  résultait 
d'une  pareille  disposition  quelques  petits  inconvénients  pour  le 
service  des  vivres,  puisqu'il  faudrait  faire  des  soupes  séparées, 
il  y  aurait  au  moins  plus  de  régularité  dans  la  production  de 
l'eau  et  surtout  une  sécurité  très-importante  pour  un  pareil  ob- 
jet; de  la  sorte,  l'avarie  de  l'une  des  parties  n'empêcherait  pas 
les  voisines  de  fonctionner  et  de  fournir  assez  d'eau  pour  donner 
Je  temps  de  nettoyer  ou  de  réparer  le  compartiment  dérangé. 

Ces  cuisines  peuvent  brûler  du  bois  sur  leurs  grilles;  mais , 
comme  ce  combustible  donne  moins  de  chaleur  que  la  houille,, 
son  emploi  diminuerait  la  production.  Il  serait,  du  reste,  facile 
<le  doubler  à  volonté  la  surface  de  la  grille,  en  démontant  la  cloi- 
son d'un  petit  four  adjacent,  et  y  plaçant  une  seconde  grille. 
Une  addition  utile  serait  aussi  celle  d'une  enveloppe  formée  d'un 
corps  non  conducteur  du  calorique;  elle  arrêterait  le  rayonne- 
ment de  cette  surface  de  cuivre  à  loo*  qui  serait  insupportable 
riaiis  un  faux  pont,  et  qui  gêne  beaucoup  les  hommes  sur  le  pont 
fU:  VArchimèdc.  Nous  avons  encore  peu  l'usage  de  ces  enveloppes. 
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dont  les  étraogeri  ool  mieiui  compris  Tutilitér  puisque  tout 
feurs  paquebots  ont  les  cbaadières,  les  tuyaox,  les  titobs,  les 
c)lindres,  etenfiu  tout  ce  qui  est  chaud,  couvert  d^une  cmidie 
de  feutre  garanti  par  des  pUuclies  minces,  noies»  à  laagvietles. 
Il  en  résulte  plus  de  propreté  qu*en  laissant  i^  nn  la  sorliMe 
toujours  rugueuse  do  ta  fonte,  et  rintérieur  des  chano^res  a 
luie  température  si  peu  élevée,  qu'on  ne  se  douterait  pas  élre 
au  milieu  d^uo  appareil  dont  le  fen  le  jdus  actif  est  le  prîo- 
cJpe  moteur.  La  confection  de  notre  cuisine  est  bonne;  les  dif- 
fcrcutes  parties  sont  soignées;  mais  il  y  en  a  qndqiies^iiiies  on 
le  métal  a  une  épaisseur  trop  bible.  La  cheminée  a  été  dans  ce 
cas,  et  sa  calotte  a  été  changiée  au  bout  de  i5  mois.  En  outre, 
on  ne  fournit  pas  de  ehaudières  de  Rechange,  ce  qui  serait  d'au- 
tant plus  utile  que  leur  étauiage  est  très-difficile.  Les  alimeDts 
(  uîsent  très-bien  et  dans  le  laps  de  temps  habituel.  S*il  ûtut  al- 
lumer un  peu  plus  tôt  qu'avec  les  cuisines  ordinaires,  cest  uni- 
quement parce  que  toute  Teau  de  mer  doit  être  chaude  avant  de 
porter  les  petites  chaudières  à  rébollition. 

Depuis  le  départ  de  France,  nous  avons  démonté  la  cuisine 
trois  ibis  jpour  en  extraire  le  sel;  car,  malgré  toutes  les  précau- 
tions, il  s  eu  dépose  toujours  un  peu.  Chacune  de  ces  op^tions 
a  duré  6  ou  7  jom^,  et  a  été  faite  par  le  chaudronnier;  d antres 
fravanx  occupaient  alors  les  mécaniciens.  Ces  démontages  sont 
indispensables,  et  ils  devraient  être  rendus  plus  faciles,  en  don- 
nant à  la  caisse  du  foyer  une  £orme  un  peu  contractée  à  rinté- 
rieur, pour  n'avoir  pas  à  opposer  l'obstacle  du  frottement  de 
faces  droites  et  couvertes  de  sel.  Quelques  renseignements  don- 
nés anx  fabricants  par  les  personnes  Jiabituées  à  la  condmte  de 
ces  coiiiiB^s  feraient  bientôt  disparaître  ces  légers  défauts.  Un 
autre  navire  de  la  division  de  Chine ,  la  corvette  tAlcmèoe ,  a  été 
pourvu  d'un  appareil  semblable  et  n^en  a  pas  obtenu  des  résoV- 
tats  aussi  satisfaisants  que  VArchimède^  sans  doute  parce  qu*en 
n'y  avait  pas  embarqué  d!onvrier  chaudronnier,  et  que  Taimn- 
riery  longtemps  malade,  avait  cessé  toute  surveillance. 

Je  regrette  que  l'abondance  d'eau  nous  ait  fait  onblier  de  te- 
nir une  note  exacte  des  produits;  mais,  d'après  le  mesura^ 
journalier  du  niveau  dans  les  caisses  où  l'eau  coule,  la  cunine  a 
régulièren^ent  fourni  &00  litres,  en  allumant  à  4^  3o'  le  matin 
et  en  éteignant  à  3**  3o'  le  soir.  Avec  de  bonne  houille,  elle 
fournit  &cilemenl  600  litres.  Le  charbon  consommé  a  varié 
Fuivant  les  qualitc^b  :  ({uainl  il  était  bon,  trois  tonneaux  sufli- 
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saieut  en  ud  mois,  et,  une  seule  fois,  il  a  été  si  mauvais  qu'on 
en  a  brûlé  5  tonneaux.  En  admettant  k  tonneaux,  on  aurait 
une  moyenne  fort  au-dessus  de  la  réalité;  or,  une  cuisine  ordi- 
naire consommerait  3  tonneaux  \  de  bouille;  il  reste  donc  pour 
la  seule  production  de  Teau  i  tonneau  \  pour  au  moins  i5  ton- 
neaux d'eau  distillée.  Cette  eau  est  donc  pécuniairement  écono- 
mique partout  où  les  embarcations  du  bord  ne  sauraient  aller 
en  chercher  elles-mêmes.  U  faut  de  bonne  houille  en  roche  pour 
ces  cuisinejs,  à  cause  de  la  petitesse  de  leur  grille  et  surtout  du 
peu  d'épaisseur  de  la  couche  de  charbon.  Je  me  suis  peut-être  trop 
étendu  sur  ce  sujet;  mais  lorsqu'en  parcourant  ces  mers  on  y  voit 
notre  dénûment  de  ports,  on  est  naturellement  porté  à  étudier  ce 
qui  contribuerait  le  plus  à  faire  cesser  Timportance  des  relâches. 
Je  gense,  amiral,  devoir  aussi  revenir  un  peu  sur  le  passé  et 
vous  rendre  compte  des  voyages  de  VArokimè'de  depuis  son  arrivée 
en  Chine,  ainsi  que  des  résultats  que  j'ai  continué  à  obtenir  par 
les  modes  de  chaufiage  employés  à  économiser  le  charbon.  Cette 
a  u  tre  question  est  aussi  très-importante ,  soit  qu'il  s'agisse  de  rem- 
plir de  longues  missions  avec  peu  de  ressources,  soit  qu'elle  n'ait 
d^autre  but  que  de  diminuer  les  dépenses;  elle  mérite  l'attention 
plus  encore  que  celle  des  cuisines  distillatoires  sur  laquelle  je  me 
suis  livré  àdes  détails  nécessaires  quoique  étendus,  car  lecombus- 
lible  représente ,  avec  la  machine ,  la  mâture  et  les  voiles  d'un  vais- 
seau :  sans  lui  pas  de  force  développée ,  et  par  suite  pas  de  mouve- 
ment. Le  navire  qui  en  est  privé  reste  en  proie  aux  dangers  de  la 
mer,  et  plus  encore  aux  attaques  de  l'ennemi.  Mais  le  combustible 
ne  dure  pas  des  années  comme  une  mâture  et  une  voilure.  A 
chaque  heure,  il  est  absorbé  en  grandes  masses  par  la  chaudière, 
et ,  malgré  tous  les  perfectionnements  de  l'industrie ,  la  quantité 
nécessaire  à  la  consom  mation  journalière  ne  sera  jamais  beaucoup 
diminuée,  car  les  propriétés  de  la  vapeur  et  de  la  combustion 
sont  actuellement  analysées  avec  une  trop  grande  précision  pour 
permettre  de  se  livrer  à  des  espérances  exagéré'  s.  La  quantité 
embarquée  sur  un  vapeur  a  des  limites  très-restreintes  et  ne  peut 
être  augmentée  que  par  la  légèreté  des  machines,  puisqu'il  y  a 
des  rapports  entre  la  puissance,  la  consommation  et  le  tonnage.  Ce 
n'est  donc  que  dans  le  moyen  d'employer  le  charbon  à  propos  que 
réside  la  véritable  économie  pour  le  bâtiment  de  guerre;  car 
pour  le  paquebot  c'est  tout  difiTérent,  son  but  unique  c'est  d'ar- 
river promplemenl  à  sa  destin.Tlinn;   innis ,   n  la  rapidité  est 
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quelquefois  eDcore  plus  oécetsaire  au  premier,  cooiltteii  plus 
souvent  lui  est-elie  inutile  et  naénie  Duisibie  si  elle  n'est  <à>te- 
nue  qu'en  épuisant  ses  moyens.  Qu'on  songe  à  toutes  les  chances 
variées  que  le  nombre  d'heures  de  chauffe  existant  à  bord  d'im 
navire  produirait  sur  les  résultats  d'une  chasse.  A  moins  de  Hi- 
férencesde  marche  très-sensibles,  il  fiiudrait  une  jonroée  pour 
se  joindre,  et  il  arriverait  que,  poursuivi  et  poursuivant,  le 
plus  heui^ux  serait  quelquefois  celui  qui  aurait  le  phis  de 
cbarixm  en  soute.  Quels  seraient  en  pareils  cas  les  regrets  du 
capitaine  qui  aurait  brûlé  son  combustible  par  insouciance  oa 
pour  marcher  avec  une  vitesse  inutile.  Combien  aussi  l'économie 
est  importante  pour  les  croisières,  tant  pour  en  prolonger  la 
durée  et  ne  pas  revenir  se  pourvoir  à  chaque  instant  que  pour 
être  toujours  à  même  d'entreprendre  une  chasse  ctdeU  pro- 
longer. Je  crois  donc  que  l'économie  du  combustîbie  n'est  pas 
seulement  importante  pour  diminuer  les  dépenses  ou  as8;arer  de 
longues  missions,  mais  qu'elle  l'est  encore  plus  sous  le  rapport 
militaire;  tout  ce  qui  s'y  rattache  mérite  par  conséquent  d*étre 
étudié  avec  soin  dès  que  les  circonstances  le  permettent 

Tai  été  assez  heureux,  amiral,  pour  me  trouver  dans  des 
positions  où  ces  essais  n'étaient  pas  seulement  intéressants  par 
eux-mêmes,  mais  où  ils  étaient  indispensables  pour  remplir  la 
mission  que  vous  aviez  daigné  me  confier^.  Tai  déjà  exposé  en 
partie  ces  faits  dans  un  rapport  du  16  septembre  i8iid  que 
l'amiral  Cédlle  vous  a  transmis^;  et,  de  nouvelles  observations 
ayant  confirmé  ce  que  j'avançais  alors,  il  ne  me  reste  guère  qu*à 
vous  présenter  les  principaux  résultats.  Je  ne  orois  devoir  mieux 
faire  pour  cela  quede  joindre  au  présent  rapport  des  tableaux  sem- 
blables aux  premiers  et  ne  demandant  dès  lors  aucune  noovd\e 
explication.  Ils  montrent  tous  les  éléments  utiles  à  étudier  la  ques- 
tion, et  en  les  parcourant  rapidement  ils  me  perm^tront  de  dési- 
gnera VotreËxellencecequenotrenavigationaoffertd'intéressant. 

Le  commencement  du  tableau  n°  4  est  le  résumé  de  tontes  les 
petites  tiaversées  de  FArckimède  aux  environs  de  Macao;  il  n'a 

^  Les  résuilats  obtenus  par  lÂrchim^dr  conûrment  ce  que  M.  Beecb  avait 
annoncé  en  1837  dans  un  rapport  remarquable  publié,  par  ordre  du  Misytre, 
dans  les  Annales  maritimes  de  1837,  tome  II  (sciences  et  arts),  page  5,  et  dont 
1  extrait  se  trouve  dans  1  ouvrage  de  M.  Campaignac,  paf^e  299. 

•  Voir  ce  rapport,  page  177  du  tome  l"  des  Annales  maritimes  àe  1844 , 
MTC  les  tableaux  n"'  I,  2  el  3  <|ui  1  accompagnent. 
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aucun  intérêt  sous  le  rapport  de  la  navigation ,  mais  il  montre 
combien  de  services  journaliers  un  vapeur  est  à  même  de 
rendre  à  une  division ,  sans  trop  élever  le  chiffre  de  ses  dépenses; 
car  tous  ces  trajets  ont  été  effectués  avec  106  tonneaux,  et, 
comme  plusieurs  fois  ils  ne  demandaient  pas  de  promptitude, 
ils  eussent  été  exécutés  à  moins  de  frais  avec  une  chaudière  plus 
divisée  ;  un  de  nos  ^5o  n'eât  pas  brûlé  plus  de  charbon  que 
VArchimède  en  n'allumant  que  le  quart  de  son  appareil  évapo- 
ratoirc.  Après  le  départ  de  Macao  pour  rallier  Tamiral  Cécille 
à  la  voile,  VArchimède  suivit  la  division  de  Manille  à  Bassilan: 
il  était  parti  de  Macao  avec  son  approvisionnement  complet, 
e'est-à-dire  12  à  1 3  jours  de  chauffe  à  toute  vapeur.  Pendant 
le  séjour  à  Bassilan  ,  il  donna  plusieurs  remorques  et  transporta 
Tamiral  Cécille  sur  divers  points ,  en  opérant  toujours  avec  ïa 
même  économie.  En  quittant  ces  iles,  il  prit  en  même  temps  à 
la  remorque  la  Cléopdlre  et  la  Victorieuse,  et  leur  donna  une 
vitesse  de  2',8  à  3',o.  Plus  tard ,  il  reçut  de  cette  dernière  le 
même  service,  depuis  la  sortie  du  détroit  de  Balabac  jusqu'à 
l'entrée  de  celui  de  Malacca ,  ce  trajet  ayant  été  effectué  à  la 
voile.  En6n  il  arriva  sur  la  rade  de  Sincapour  ayant  encore 
70  tonneaux  de  charbon  en  soute.  Il  s'ensuit  que  depuis  le  dé- 
part de  Macao,  le  21  décembre,  jusqu'à  l'arrivée  à  Sincapour, 
le  i3  mars,  VArchimède  avait  suffi  aux.  exigences  de  service  de 
la  division  avec  i^o  tonneaux  de  charbon  ou  6  jours  et  demi 
de  marche  à  toute  vapeur.  Ce  résultat  avait  été  obtenu  grâce  à 
la  manière  dont  l'amiral  Cécille  avait  compris  l'emploi  du  com- 
bustible, et  aux  soins  continuels  apportés  à  bord  pour  ne  jamais 
en  brûler  inutilement.  Quelques  stères  de  bois  coupé  par  les 
équipages  avaient,  il  est  vrai,  passé  sur  les  grilles;  mais,  vert  en- 
core, il  avait  tellement  retardé  la  combustion,  qu'il  n'avait  rendu 
aucun  service  réel.  Cette  économie  constante  pouvait  paraître 
exagérée,  en  se  rendant  à  un  port  de  commerce  ordinairement 
bien  approvisionné  ;  mais  combien  elle  devint  précieuse  lors- 
qaen  mouillant  à  Sincapour,  on  sut  qu'on  y  obtiendrait  à  peine 
1 00  tonneaux  de  houille  du  Bengale,  Si  les  70  tonneaux  écono- 
misés depuis  Macao  n'avaient  plus  existé,  VArchimède  restait 
inutile  sur  la  rade,  au  lieu  d'exécuter  les  ordres  de  l'amiral 
Cécille  en  se  rendant  à  Suez. 

En  quittant  Sincapour,  le  but  devenait  différent  de  celui 
qu'on   vient  d'exposer:    VArchimède  portait  des  dopêchcs;  dès 
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lors  tout  devait  être  pour  ta  célérité;  mais  commeni  robleiûr 
avec  un  premier  trajet  de  i,5oo  milles  et  seidefseot  170  too- 
oeaux  de  combustible,  dont  plus  de  la  moitié  «  en  houille  da 
Bengale ,  donnait  ^o  p.  0/0  de  cendre  et  de  mâchefer.  Navi- 
guant à  toute  vapeur,  il  neût  fait  que  les  7  de  la  route,  et  dès 
lors  mieux  valait  marcher  doucement  que  de  ne  pas  atteindie  le 
but.  C  était  d'autant  plus  important,  que  la  saison  ne  présentait 
déjà  plus  que  des  chances  de  calme  et  de  vents  contraires.  Je 
ne  fis  donc  chanfler  qu'une  seule  chaudière,  me  résignant  à  ne 
filer  en  moyenne  que  5',6,  et  pourtant  je  n  atteignis  Pointe-de- 
Galle  qu'au  moment  où,. manquant  de  combustible,  la  machine 
s'arrctait  de  temps  à  autre  comme  épuisée  :  il  ne  restait  plus,  de- 
puis 13  heures,  que  lapoussière  des  soutes  aveclaqueUe  la  pres- 
sion tombait  an  point  de  laisser  arrêter  les  roues.  En  mooUî^tDt^ 
il  n  y  avait  plus  qu'un  tonneau  et  demi  d^une  sorte  de  sahle 
noir. 

A  Pointe-de-Galle,  des  contrariétés  d'un  autre  genre  s?  pré- 
sentèrent :  il  ne  s*y  trouvait  à  acheter  que  des  houilles  du  Ben- 
gale et  d'anciens  restes  de  charbon  anglais,  abandonnés  au 
soleil  depuis  plusieurs  années.  Cependant  le  trajet  jusqu'à 
Aden  était  de  3,3oo  milles,  et  des  vents  d'O.  assez  frais  souf- 
flaient jusqu'aux  Maldives ,  tandis  qu'au  delà  il  ne  fallait  espérer 
que  des  calmes.  Cette  fois  encore,  les  mêmes  raisons  me  cod- 
traignirent  à  n'employer  qu'une  seule  chaudière ,  car  il  Àait 
préférable  de  marcher  lentement  plutôt  que  de  compromettie 
l'arrivée.  Nous  avançâmes  donc  ainsi  péniblement  et  non  saas 
crainte  de  ne  pas  réussir.  Nous  employâmes  17  jours  à  opérer 
un  trajet  qui  n'en  eût  demandé  que  12  ou  i3  avec  de  bonoe 
bouille.  Souvent  je  fus  tenté  d'adopter  la  marche  à  six  four- 
neaux ,  déjà  essayée  ;  mais  il  en  serait  résulté  quelques  milles 
de  moins  pour  la  même  quantité  de  charbon ,  et  je  me  aérais 
exposé  ainsi  à  perdre  plusieurs  jours  en  marchant  à  la  voile. 
Du  reste,  le  résultat  prouva  qu'il  y  avait  impossibilité  d'agir 
«itrement,  puisque  ce  ne  fut  que  grâce  à  une  brise  d'E.,  trou- 
vée aux  environs  de  Socotra,  que  nous  atteignîmes  Aden  avec 
ig  tonneaux  de  charbon  en  soute. 

Dans  ce  port ,  j'éprouvai  beaucoup  de  difficultés  à  me  procu- 
rer du  combustible ,  ainsi  que  j'ai  eu  l'honneur  d'en  rendre 
compte  à  Votre  Excellence,  et  la  traversée  jusqu'à  Suez  nVn 
j>r«^senfo  pas  (]r   notaMps;  rapproyisionnenient,   qnoîqur  Irès- 


Digitized  by 


Google 


/ 

SCIENCES  ET  ARTS.  803 

mauvais,  étant  cette  fois  suffisant  pour  la  distance  à  parcouriri 
Mais,  lorsqu'après  avoir  reçu  vos  ordres,  je  fis»  de  nouveau , 
route  vers  la  Chine  (tableau  n®  5),  la  saison  et  le  manque  de 
combustible  sur  la  route  rendaient  les  traversées  encore  plus 
douteuses.  Les  vents  de  N.  O.  avaient  cessé  dans  la  mer  Rouge, 
et  ceux  de  S.  E.  soufflaient  dans  la  partie  méridionale.  Dans  la 
mer  de  Tlnde,  la  mousson  de  S.  O.  était  terminée  ,  déjà  les 
vents  d'E.  étaient  irais  jusqu*au  cap  Guardafui;  aucune  route 
ne  présentait  de  chances  favorables,  puisque  la  mousson  de  N.  E. 
allait  conmiencer  au  N.  de  la  ligne,  et  que  des  calmes  régnaient 
dans  le  voisinage.  Certes,  il  fautqu^nn  vapeur  soit  bien  à  court 
de  charbon  pour  regarder  les  calmes  comme  une  chance  défa^ 
vorable.  L'Archimède  avait  cependant  devant  lui  une  distance 
de  3,900  milles  marins,  et  son  approvisionnement  consistait  en 
333  tonneaux  de  houille  jadis  bonne,  mais  mêlée  de  beaucoup 
de  poussière  et  séchée  par  le  soleil  ardent  de  ^Egypte;  sa  qua- 
lité ne  permettait  même  pas  le  chauffage  à  deux  foyers  «  si  sou- 
vent utilisé  en  allant  de  France  en  Chine.  Cette  fois  encore  la 
célérité  devenait  impossible ,  quoique  la  saison  des  vents  con- 
traires commandât  de  se  rendre  au  plus  tôt  dans  la  mer  de 
Chine.  Ce  ne  fut  donc  qu'en  profitant  de  tous  les  souffles  de 
vent  comme  un  navire  à  voiles,  et  en  éteignant  ou  en  allumant 
à  propos,  que  nous  atteignîmes  Trinquemalé,  le  18  octobre» 
après  29  jours  de  traversée.  Cependant  le  lock  moyen  à  la  va- 
peur avait  été  de  5',8 ,  parce  qu'on  n'avait  lutté  contre  la  brise 
que  depuis  Âden  jusqu'au  cap  Guardafui,  et  qu'ensuite  il  avait 
fallu  se  résigner  devant  les  brises  contraires,  et  ne  fonctionner 
à  la  vapeur  que  dans  le  calme. 

Un  mauvais  destin  parut  s^attacher  à  VArchimède  pendant  toute 
cette  période  :  à  Trinquemalé  il  apprit  que  l'approvisionnement 
de  Tarsenti  avait  été  transféré  ailleurs,  et  ce  ne  fut  qu'à  l'ex- 
trême obligeance  des  autorités  qu'il  dut  l'embarquement  de  80  ton- 
neaux pour  se  rendre  à  Sincapour.  Cette  quantité  était  à  peine 
suffisante  pour  la  longueur  du  détroit  de  Malacca.  Il  fallut  donc 
se  rendre  à  la  voile  jusqu'à  la  tète  d'Âchcm.  Heureusement  je 
ne  fus  pas  déçu  en  allant  par  une  plus  petite  latitude  chercher 
les  restes  de  la  nK>usson  de  S.  O.,  qui  nous  conduisirent  jusqu'à 
l'entrée  du  détroit,  où  les  feux  furent  allumés. 

Arrivé  presque  au  but  à  l'entrée  de  la  merde  Chine,  la 
même  rontrarînlc  se  présenta  :  la  coneHo  In  Victorieuse  nous 
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alleiidait  à  Sincapour  tvec  des  vivres,  mais  pas  un  lODneau  de 
tbarboD.  J'en  trouvai  de  côté  et  d*aatre  près  de  120  tooneam; 
luais  comment  refouler  la  mousson  de  N.  E.  sur  une  longuenr 
de  i,5oo  milles  a\ec  six  jours  de  marche;  le  tenter  eut  été  une 
imprudence:  à  peine  arrivé  à  moitié  chemin,  il  aurait  fallu  re- 
V  entravée  peu  de  moyens  d*effectuer  un  atterrage  devenu  difficile. 
Je  me  décidai  donc  à  expédier  Tun  des  officiers,  M.  de  Venan- 
court,  parle  paquebotdeHong-Kong  pour  remettre  nos  dépêches 
à  lamiral  Ceciile  et  Tinslruire  de  ma  position.  Heureusement  le 
capitaine  de  ce  vapeur,  apprenant  alors  les  raisons  qui  retenaient 
VArchimède,  voulut  bien  se  rendre  garant  auprès  des  agents  de 
la  compagnie  et  en  obtenir  100  tonneaux.  VArchimède  partit 
donc  de  Sincapour  le  1 1  novembre ,  et  il  trouva ,  dès  les  Anam- 
bas,  la  mer  dure  et  la  mousson  bien  établie.  Ce  fut  aJors  que 
j'éprouvai  tous  les  désavantages  d'une  puissiuAce  motrice  insuf- 
fisante; souvent  Je  sillage  était  réduit  à  2^,5,  et  il  devenait 
diJlidle  de  se  tenir  debout  au  vent  Le  meilleur  parti  étant  de 
prendre  le  plus  près  sous  les  goélettes,  et  de  louvoyer  comme 
un  navire  à  voiles.  Il  est  vrai  que  le  manque  de  charbon  forçait 
de  ne  se  sei-vir  que  d'une  chaudière.  Enfin ,  après  avoir  ainsi 
prolongé  TaccoreO.  des  l)ancs  de  corail,  il  atteignit  Manille,  où 
heureusement  Taniiral  Cécille  avait  expédié  du  charbon.  Il  se 
rendit  alors  à  Macao,  et  les  ouvriers  de  la  division  préparèrent 
les  logements  de  M.  de  Lagrené. 

Pendant  toutes  ces  traversées,  VArchimède  s'est  tronvé  dans 
des  positions  exceptionnelles  et  souvent  très-génantes,  en  ce  que, 
lancé  vers  des  pays  éloignés,  où  aucun  approvisionnement  n  était 
préparé  pour  lui,  il  ne  se  dirigeait  jamais  vers  un  mouillage 
qu'avec  la  crainte  d'y  être  arrêté  parle  manque  de  combustible, 
car  dans  les  ports  de  l'Inde,  où  le  Gouvernement  el  les  compagnies 
ont  seuls  des  paquebots ,  il  esl  très-rare  de  trouver  de  la  houille 
entre  les  mains  des  négociants,  et  les  agents  des  services  routiers 
n'osent  pas  en  céder  de  peur  de  se  compromettre.  VArchimède 
a  peut-être  été  jusqu'à  présent  le  seul  vapeur  qui,  errant  de  côté 
et  d'autre,  aîtélé  forcé  de  se  fixer  au  hasard,  et  à  chaque  instant 
de  trouver  en  lui  des  ressources  pour  profiter  du  peu  de  chances 
qu'il  rencontrait.  Les  autres  vapeurs  sont  attachés  à  des  lû^nies 
régulières,  el  ils  parcourant  des  pays  où  des  approvisionnements 
leur  sont  assurés  Aussi  dois-je  avouer  que,  si  cette  position  in- 
ccM  laine  produisit  rarement  des  inquiétudes  de  navi^alion  .  elle 
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ma  leou  dans  une  crainte  pénible  et  continuelle  d*étre  réduit  à 
ne  plus  pouvoir  exécuter  les  ordres  qui  m'étaient  donnés. 

En  ramenant  vers  la  France  M.  de  Lagrénée,  ministre  pléni- 
potentiaire en  Chine,  TArchimède  n'a  éprouvé  de  difficulté  qu'à 
Sincapour,  où  cette  fois  encore  il  manqua  de  combustible,  et  fut 
forcé  de  se  rendre  à  Malacca,  pour  obtenir  la  permission  d'aller 
s'approvisionner  à  Pulo^Penang.  Il  n'y  trouva  qu'une  houille 
qui,  après  plusieurs  combustions  spontanées,  avait  été  forcément 
débarquée;  mais,  comme  elle  devait  élre  employée  immédiate- 
ment, je  me  décidai  à  la  prendre  pour  me  rendre  à  Calcutta. 
Depuis  ce  dernier  port  jusqu'à  Suez,  il  a  été  fadie  de  se  procurer 
du  combustible,  grâce  à  la  lettre  des  directeurs  de  la  compagnie 
orientale  péninsulaire  que  Votre  Excellence  avait  eu  la  bonté  de 
me  faire  parvenir.  Divers  agents  de  cette  compagnie  se  sont 
hases  sur  cette  lettre  pour  nous  céder  une  portion  de  leurs  ap- 
provisionnements. Aussi  la  sécurité  a  succédé  à  l'inquiétude 
pendant  toutes  les  traversées  suivantes.  Cette  abondance  inac- 
coutumée ne  m'a  pas  empêché  de  continuer  à  épargner  le  char- 
bon, et,  comme  le  montrent  les  tableaux  7  et  8,  j'ai  marché  avec 
une  détente  assez  forte,  toutes  les  fois  que  le  vent  ne  s'opposait 
pas  à  la  route. 

Les  faits  établis  par  les  chiffres  de  ces  tableaux  n'ont  pas 
toujours  la  régularité  désirable  à  cause  de  la  variété  des  combus- 
tibles employés.  Presque  toujours  notre  charbon  a  été  médiocre 
relativement  à  celui  brâlé  par  les  vapeurs  d'Europe ,  car  il  peixl 
par  le  transport  et  surtout  par  une  longue  exposition  à  l'air; 
mais,  fussent-ils  très-exacts,  il  ne  serait  pas  moins  très-difficMe 
d*en  déduire  des  règles  formulées.  Il  en  est  de  l'emploi  de  la  dé- 
tente comme  de  celui  de  la  voilure ,  et  c'est  au  capitaine  à  juger, 
suivant  les  drconstances ,  quel  est  le  degré  d'expansion  qu'il  est 
convenable  d'adopter. 

La  colonne  intitulée  numéro  de  la  came  employée  montre  le 
fréquent  usage  que  nous  avons  fait  de  la  détente,  et  les  voisines 
prouvent  quel  est  le  parti  qu'on  en  retire  ;  il  est  même  des  cas 
où  son  usage  augmente  la  vitesse  ^  Ces  avantages  marqués  de 
Texpansion  entraînent  naturellement  à  l'emploi  d'appareils  aussi 
puissants  que  les  navires  sont  capables  d'en  porter  sans  souffrir 

'   M.  Reecli  donne  aussi  à  ce  sujet  un  Ubleau  très-utile  des  puissances  à 
difir<^rent9  degrés  d>xpansion. 
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dans  leur  charpente  et  sans  perdre  de  leurs  qoaKlés  fialkfies. 
Us  doivent  éloigner  la  considération  da  nombre  dejonsde 
chauffe  embarqués  et  supprimés  poor  la  marche  à  tonte  nfor 
avec  la  nouvelle  puissance;  car  d*an  côté  oo  embarque  mons 
de  charbon^  puisque  la  machine  pèse  plus,  etde  Faotre  ceHe^ai 
brûle  davantage  ;  mais  il  en  résulte  une  telle  économiedecoifr 
bustible,  que  cela  reviendrait  au  niéme.  Ainsi  poor  le  noinin 
de  jours  de  chauffe  d*nn  navire  existant  et  dW  marche  oonone. 
on  peut  dire  :  on  va  lui  ajouter  loo  tonDeaox  et,  par  soitf. 
100  chevaux  de  puissance,  cela  diminoera  TapproviaoïuieiDat 
de  loo  tonneaux;  mais,  comme  chaque  jom* on  obtieiit noe 
économie  de  près  de  moitié,  en  agissant  arec  la  déteote  qui 
donne  Taucienne  puissance  à  toute  vapeur,  il  eo  tésaltat  qu'an 
départ  le  navire  se  trouvera  dans  les  mêmes  owid/rions  qa'tapâ- 
ravant,  puisqu'il  aura  la  même  puissance  pour  le  même  nombre 
de  jours;  seulement,  dans  le  premier  cas,  iltrawttnUm 
son  maximum  de  force ,  et ,  dans  le  second ,  il  ne  pre»4qrfo» 
portion  de  sa  nouvelle  puissance.  Ibis  ansâft-tÙ  alors  en  ré^ 
serve  une  force  considérable  pour  lesoeftit^^^'"'' 
dire  qui  pêot  ph$  peut  moins  fut  jamais  ap^icâloieiCest  à  rœa^ 
de  la  détente  dans  les  appareils  marins,  et  elle  ne  samailtrtif  ' 
être  employée,  tant  elle  s'accorde  avec  rirrégolarité  des* 
du  vapeur  de  guerre.  Quoiqu'on  connaisse  peu  tepaissM» 
des  grandes  machines  à  basse  pression  à  différents  dçrb  '«^ 
pansion,  il  n'en  serait  pas  moins  facile  de  détomioff  fa  «wte 
motrice  d'après  ces  idées ,  en  se  basant  sur  les  réwto  p»^ 
obtenus  par  de  bons  vapeurs  existants,  tdsqaeplo8«""^°f 
^bo.  Mieux  vaudrait  agir  ainsi  que  de  toajom^ittaàff  «*î^ 
à  obtenir  la  vitesse  avec  peu  de  puissance,  comine^*  «""** 
avoir  constamment  tendu  à  le  faire.  Il  me  semUeqne,  poff^» 
vapeur  de  guerre,  la  question  doit  être  posée  ainsi  :D***^ 
la  puissance  motrice  qui,  sans  gêner  le  navire  pir  «<»  P**^ 
sera  la  pljus  forte  possible  (  la  machine  qui,  à  «P***^^'^ 
le  système  le  plus  %er  est  dès  lors  celle  qu'il  faulptife*);* 
obtiendra  ainsi  le  nuudmum  de  vitesse  possible  afvec  ce  «a**^ 
qm\te  à  ne  presque  jamais  l'employer,  si  elle  fatigwWP^ 
charpente  ;  ce  sera  une  réserve  pour  les  cas  de  V^^^ 
dangers  maritimes.  En  second  lieu,  quelle  est  la  plus  g^^^^ 
tance  que  ce  navire  parcourra,  en  se  sentant  ^^  ^*y*i  « 
pour  la  quantité  de  charbon  qui  reste  à  embarquer?  ^^^ 
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i  crois,  ainsi  qu'on  arriverait  à  avoir  des  navires  vraiment  de 
I  guerre ,  acquérant  les  plus  grandes  vitesses  dans  les  chasses,  et  se 
I  promenant  tranquillement  quand  ils  n^ont  pas  un  but  impor- 
.      tant  devant  eux. 

L  II  est  constant, et  on  le  reconnaît  de  toutes  parts,  que  lusage 

L      de  la  détente  offre  de  grands  avantages  dans  Tétat  actuel  des  ma- 

,       chines  marines;  cependant  cet  état  est  loin  d'être  rationnel  pour 

,       ce  cas  particulier  de  la  marche,  car  alors  il  n'existe  plus  les 

mêmes  k'apports  entre  ce  qu'on  pourrait  nommer  les  deux  fonc- 

tions  vitales  de  la  machine ,  l'introduction  de  vapeur  d'un  côté 

'       et  le  condensateur  de  l'autre.  La  première  est  rendue  variable, 

'       tandis  que  la  seconde  reste  constante.  Cependant  son  rôle  n*étant 

que  de  condenser  une  certaine  quantité  de  vapeur  dans  un  temps 

déterminé,  pourquoi  lui  donner  Irop  d'effet ,  lorsque  cette  quan-- 

tilé  est  moindre?  Ce  serait  indifférent,  si  le  vide  élail  maintenu 

par  une  cause  naturelle  et  sans  exiger  l'emprunt  d'une  force 

considérable  à  la  machine;  mais  il  n'en  est  pas  ainsi,  et  certes 

les  pompes  à  air  consomment  de  77  ^  iV  ^^  '^  force  motrice. 

Dans  nos  appareils  marins,  cette  pompe  a  la  même  action,  qu'on 

I       introduise  suivant  le  tiroir  ou  qu'on  détende  à  partir  du  dixième 

f       de  la  course.  La  force  qu'elle  consomme  reste  ainsi  toujours  la 

;       même,  car  son  piston  a  le  vide  en  dessous,  et  en  dessus  pèse 

,>      l'atmosphère ,  plus  une  colonne  d'eau  dont  la  masse  varie  plus 

^      que  la  hauteur,  suivant  qu'on  injecte  plus  ou  moins,  et  qui  par 

^      suite  n'offre  pas  plus  d'obstacle  lorsque  les  orifices  d'écoulement 

]l     sont  assez  grands.  Il  est  donc  des  cas  où  elle  fait  un  travail  inu- 

^     tile  et  par  suite  nuisible,  puisqu'il  est  perdu  pour  les  roues.  Si  par 

^     exemple  la  caisse  de  détente  ne  laisse  entrer  dans  le  cylindre 

^     que  la  moitié  de  la  vapeur  habituelle ,  une  pompe  à  air  moitié 

^      aussi  forte  serait  saiHsan te  et  n'emploierait  que  la  moitié  de  la 

.     force;  il  y  a  perte  de  moitié  si  son  action  est  constante.  Il  existe 

donc  une  liaison  naturelle  entre  la  détente  et  la  condensation, 

.     et  il  iaut  la  maintenir  dans  des  limites  constantes,  sous  peine  de 

perdre  inutilement  de  la  force  juste  au  moment  où  l'on  cherche 

^.,     à  l'économiser.  Un  moyen  de  changer  l'action  de  la  pompe  à 

air,  en  même  temps  que  l'introduction  de  vapeur,  c'est  de  varier 

^     sa  course  de  manière  à  toujours  obtenir  une  bonne  condensation 

sans  la  payer  par  une  perte  de  force.  Cette  modification  serait 

^,     très'difficile  dans  nos  appareils  à  balanciers ,  mais  il  y  en  a  d'au- 

■\     très  où  elle  serait  £icilement  obt«'nue.  Si  on  arrivait  à  cotte  dis- 
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posilion,  il  sufiKnit  que  le  mécanicien  eût  un  peu  de  praiiqM 
pour  maintenir  le  vide  et  Tintroduction  en  accord,  et  il  y  an> 
verait  aussi  Cscilement  que  pour  Tinjection  du  condenseur. 

J  avais  eu  d*abord  le  dessein  de  faire  sur  VArekimède  un  es- 
sai grossier,  mais  qui  eût  contribué  à  éclairdbr  cette  qoestioo 
importante,  et  à  prouver  par  des  faits.  Je  voulais  faire  couimuni- 
quer  les  deux  condenseurs  par  un  tuyau ,  portant  au  milieu  us 
fort  robinet,  pour  ouvrir  ou  int^repter  la  communication  en  cas 
d'avarie;  car,  en  marche,  je  crois  quil  y  aurait  avantage  à  tenir 
cette  issue  ouverte  pour  que  le  vide  fût  plus  régulier.  Je  comptais 
alors  marcher  à  une  grande  détente,  c'est-à-dire  avoir  peu  de 
vapeur  à  condenser,  et  démonter  les  bielles  pendantes  de  Tune 
des  pompes  àair,  pour  la  réduire  à  Tinaction,  puis  ouvrir  la  com- 
munication et  fonctionner  pour  voir  si  le  vide  serait  bon  daiïs 
les  deux  condenseurs.  11  est  probable  qu  il  y  aurait  eu  quelque 
différence  entre  les  deux  côtés,  et  même  qu'il  eût  été  nèœssùre 
d'injecter  un  peu  dans  le  condenseur,  dont  k  pompe  n  agissait 
plus.  Cest  ce  qui  portait  à  placer  le  tuyau  très-bas,  pour  que 
l'eau  pass&t  d'un  côté  k  1  autre  comme  la  vapeur;  je  pense  que 
de  la  sorte  le  vide  eût  été  bon  des  deux  côtés.  Malbeureasement, 
ji  bord  de  VArchimèie,  la  nervure  de  la  plaque  de  foodatioa 
touche  le  vaigragc,  et  il  eût  fallu  la  percer  ainsi  que  la  carlingue 
pour  établir  ce  tuyau  ^  J'avais  cberdié  alors  si ,  en  passanf^par- 
dessus  les  plaques  de  fondation ,  il  serait  possible  de  conuunni- 
quer  par  les  parties  supérieures  du  condenseur,  ce  qui  était  Joia 
de  valoir  le  tuyau  inférieur  et  n'eût  pas  vidé  la  question;  mais 
le  balancier  passe  si  près  de  la  plaque  qu'il  n'y  avait  pas  jour  a 
établir  ce  tuyau.  Sans  ces  obstacles,  on  aurait  pue&ciu^  cet 
essai  intéressant,  malgré  les  travaux  continuels  des  chauffeurs. 
U  a  donc  iallu  y  renoncer;  mais  si ,  dans  un  appareil  neuf,  on 
conservait  de  coulée  un  trou  fortifié  par  un  bourrelet ,  la  nervure 
ne  s^ait  pas  affaiblie,  et  la  communication  facile  à  établir,  parce 
qu'il  n'y  aurait  aucun  inconvénient  à  traverser  les  carlingues.  H 
en  résulterait,  je  crois    de  grands  avantages  pour  la  détente* 
qui,  sans  cela,  reste  pour  ainsi  dire  incomplète. 

Nos  petites  soupapes  atmosphériques  des  pompes  à  air  oe 
cessent  jamais  de  fonctionner,  et  elles  donnent  de  très-bons  ré- 

'  Je  n^ai  pas  voulu  prendre,  au  sujet  d'un  essai  qui  ne  m^ëlait  pas  ordonné^ 
une  détermination  qui  etkt  diminué  ta  solidité  de  la  machine. 
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sultats,  surtout  à  grande  détente  ;  elles  augmentent  la  vitesse 
d*un  coup  de  piston  par  minute ,  et  ne  produisent  pas  un  bruit 
gênant.  C'est  là  une  économie  de  combustible  facile  à  établir; 
car  les  nôtres  ont  été  faites  à  bord  peu  après  le  départ  de 
France. 

VArchimèie  a  eu  souvent  occasion  de  donner  la  remorque  à 
différents  navires  de  la  division  de  Chine ,  et  on  y  avait  acquis 
rhabitude  d'exécuter  cette  manœuvre  avec  justesse  et  avec  assez 
de  promptitude.  C'est  surtout  lorsqu'il  est  appelé  à  devenir  re- 
morqueur que  le  service  à  vapeur  éprouve  des  difficultés  et  des 
pertes  de  temps  par  ses  interminables  évolutions;  c'est  alors 
qu'il  regrette  de  ne  pas  employer  à  tourner  une  partie  de  cette 
puissance  qui  le  pousse  inutilement.  Sa  position  par  rapport  au 
navire  remorqué  devient  intéressante  :  car,  s'il  est  de  l'avant,  il 
lui  faut  décrire  tout  le  tour  du  compas  et  passer  de  Tarrière  ; 
s'il  est  par  le  côté,  il  lui  est  souvent  nécessaire  de  culer  pour 
prendre  de  la  place  et  venir  se  présenter.  La  meilleure  situation 
est  d'être  de  l'arrière  à  deux  encablures.  Toutes  les  manœuvres 
sont  fort  longues,  ainsi  que  l'échange  des  grelins,  et  avec  la 
Cléopdtre,  elles  prenaient  de  1 1  à  12  minutes  depuis  le  moment 
du  signal  jusqu'à  celui  où  on  mettait  en  marche;  mais  quand 
VArchimède  était  de  l'avant,  il  lui  fallait  i5  minutes.  Avec  les 
corvettes  les  remorques  étaient  données  plus  vite  à  cause  de  la 
légèreté  des  grelins.  Aucun  de  nos  remorquages  n'a  duré  assez 
longtemps  pour  qu'il  ait  été  utile  de  rentrer  les  palettes,  afin 
d'augmenter  la  puissance  motrice;  d'ailleurs,  en  conservant  les 
aubes  au  bout  des  rayons,  il  en  résultait  une  grande  écono- 
mie de  charbon,  en  ce  que  la  machine  fonctionnait  si  douce- 
ment qu'une  seule  chaudière  suffisait  pour  tenir  la  pression 
avec  la  première  came  de  détente  ou  même  avec  le  tiroir.  Nous 
imprimions  ainsi  une  vitesse  de  3',9  à  la  Cléopdtre,  et  de  à\b 
aux  corvettes  à  batterie.  En  quittant  l'ile  de  Bassilan,  l'amiral  si- 
gnala de  prendre  en  même  temps  la  Cléopâtre  et  la  Victorieuse. 
VArchimède  fut  chercher  cette  dernière,  alors  en  calme  à  grande 
distance,  et  il  la  lai^a  assez  près  de  la  frégate  pour  que  sur 
son  erre  elle  vint  se  présenter  de  l'arrière,  tandis  que  continuant 
à  marcher  il  allait  se  mettre  à  l'avant.  De  la  sorte  toutes  les  haus- 
sières  furent  élongées  promp tentent,  et  l'opération  ne  dura  pas 
beaucoup  plus  qu'une  remorque  ordinaire.  VArchimède  con- 
serva ainsi  les  deux  navires  pendant  près  de  24  heures,  en  leur 
Tomtl.— 1840.  53 
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fiûttnt  filer  3,8  et  3,o,  et  fonctionnant  à  tonte  vapeur  avec  ont 
•eule  chaudière. 

Si  l'activité  du  service  de  VArchimède  n*a  produit  aucune  in- 
flncnce  fâcheuse  sur  son  appareil  moteur,  il  n^en  a  pas  été  de 
même  du  personnel  destiné  à  le  faire  agir.  Les  chauffeurs,  déjà 
fatigués  par  le  premier  voyage  à  Suez,  malgré  la  coopératioo 
de  quatre  matelots,  furent  successivement  repris  de  coliques 
lèches  en  retournant  en  Chine.  Plus  tard,  les  matières  insalubres 

Îu*ils  employèrent  à  Macao  les  rendirent  de  nouveau  malades, 
^ussi,  en  quittant  la  station  de  Chine,  presque  tous  forent 
bientôt  attaqués,  et  sur  i  A,  y  compris  les  matelots,  1 1  étaient 
exempts  de  service  en  ariivant  à  Pulo-Peoang.  J'y  fus  donc 
contraint  d'embarquer  huit  lascars,  dont  Taide  soutint  un  peu 
les  chaulîeurs;  mais  si  le  travail  de  ces  derniers  est  devenu 
moins  dur,  il  est  encore  pénible,  en  ce  que  ces  hommes  restent 
exposés  à  une  chaleur  humide  et  nuisible.  Aussi  la  plupart  «  et 
même  les  mécaniciens,  montrent  sur  leur  figure  les  marques  de 
la  fatigue.  Les  Européens  sont  peu  faits  pour  résister  à  de  pa- 
reils travaux  dans  les  climats  tropicaux;  ils  se  soutiennent  par 
leur  énergie,  mais  avec  le  temps  ils  s*épuisent  II  serait  donc  à 
souhaiter  qu'ils  fussent  changés  au  bout  d'un  certain  temps»Ofi 
plutôt  que  le  travail  pénible  fût  déversé  sur  des  hoomies  de 
couleur,  afin  que  les  blancs  n'eussent  à  exercer  que  de  la  sur- 
veillance pendant  le  service  courant.  Cela  permettrait  même 
d*en  réduire  le  nombre,  pourvu  que  tous  fussent  ouvriers  es 
métaux  et  capables  de  travailler  à  des  réparations. 

Depuis  le  11  septembre  i845,  leurs  classes  du  soir  ii*ont 
point  été  rétablies,  et  elles  ne  seront  même  pas  reprises  ici  à 
cause  des  travaux i  exécuter.  En  démontant,  nous  avons  trouvé 
plus  d  ouvrage  que  nous  ne  le  supposions  à  la  mer,  et  dans  ce 
moment  nous  avons  des  objets  arrêtés  par  le  manque  de  souf- 
flet Le  nôtre  n'ayant  pu  être  réparé  depuis  Macao,  je  comptais 
le  remettre  en  état  pendant  les  jours  passés  sous  voiles  en  allant 
À  Bourbon  ;  mais  il  vient  de  se  trouver  hors  de  service ,  et  il  faut 
le  refaire  à  neuf.  Cette  longue  interruption  leur  aura  fait  ou- 
blier en  grande  partie  ce  qu'ils  avaient  appris  en  théorie,  mais 
ils  ont  beaucoup  gagné  en  pratique;  quelques-uns  sont  dei'eous 
assez  bons  ouvriers  et  savent  travailler  avec  le  peu  de  moyens 
d*un  navire.  Pendant  le  séjour  de  VArchimède  à  Suez.  Tannée 
dernier»,  iU  ont  utilisé  dnq  mois  de  repos  à  reconstruire  i 
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neuf  une  machine  à  haute  pression  de  4  à  5  chevaux  brisée  et 
hors  de  service.  Ce  petit  appareil  -  appartenait  à  un  industriel 
français  de  Pondichéry,  qui  me  fit  demander  si  on  pourrait  le 
lui  réparer  à  bord.  Je  saisis  celte  occasion  d'avoir  ainsi  un  tra- 
vail de  précision,  pour  servir  d'école  aux  chauffeurs,  et  je  de- 
mandai une  ample  fourniture  des  matériaux  nécessaires.  Sous  la 
direction  de  M.  Raflbux,  le  système  a  été  totalement  changé, 
toutes  les  pièces  refaites,  et  il  n'est  resté  de  la  machine  primi- 
tive que  les  cylindres  et  les  pistons.  Sa  grande  bielle  à  fourche 
a  surtout  attiré  l'attention  des  étrangers  ;  elle  paraissait  en  effet 
sortir  d'un  bon  atelier  d'ajustage.  À  Macao,  MM.  les  lazaristes 
me  demandèrent  la  réparation  d'une  presse  à  vis  en  bois;  je  les 
priai  de  me  donner  du  fer,  et  on  leur  en  fit  une  à  filets  carrés 
plus  puissante  que  celle  des  presses  à  coton  ordinaire. 

Ces  travaux  et  ceux  exécutés  journellement  à  bord  forment 
des  ouvriers  propres  aux  navires;  mais  ils  se  passent  loin  de  la 
vue  des  personnes  appelées  plus  tard  à  les  juger  pour  l'avance- 
ment, et  ils  ne  leur  donnent  pas  l'instruction  théorique  néces- 
saire aux  examens.  J'ai  toujours  regretté  de  ne  pouvoir  conti- 
nuer la  classe  du  soir,  parce  que  plusieurs  avaient  beaucoup 
acquis  pendant  le  séjour  à  Suez,  et  parce  que  ces  hommes,  ha- 
bitués dès  leur  jeunesse  aux  travaux  de  force,  apprennent  avec 
une  extrême  difficulté,  tandis  qu'ils  oublient  promptement  des 
idées  trop  nouvelles  pour  eux.  Au  retour,  ils  satisfont  moins  aux 
examens  que  ceux  qui  ont  vécu  tranquillement  dans  les  ports; 
je  souhaite  que  les  commissaires  aient  égard  à  leurs  longs  tra- 
vaux et  à  ce  qu'ils  ont  acquis  en  pratique.  Leurs  principaux 
titres  seront  le  nombre  de  jours  de  chauffe  qu'ils  auront  sup- 
portés, et  surtout  le  bon  état  de  l'appareil  qui,  pendant  plus  de 
trois  ans,  n'aura  pas  eu  recours  une  seule  fois  aux  ressources 
des  ateliers. 

£n  pariant  des  navires  étrangers  que  j'ai  visités,  j'ai  eu  le 
tort  d'omettre  de  dire  quelques  mots  sur  ceux  construits  en 
fer,  et  j'espère  que  Votre  Excellence  m'excusera  de  réparer  îd 
cet  oubli,  plutôt  que  de  passer  sous  silence  quelques  documents 
sur  cette  question  chaque  jour  plus  importante.  Il  est  presque 
toujours  impossible  de  juger  par  soi-même  de  Tétat  des  tôles 
d'un  bâtiment,  parce  que  pour  cela  il  faudrait  le  voir  au  mo- 
ment où,  mis  à  sec  pour  le  réparer,  il  montre  toutes  ses  par* 
lies;  mais  j'ai  obtenu  de  bons  documents  par  des  hommes  pra- 
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tiques  et  sartont  par  des  mécaniciens  que  j*ai  qnestiottnéi. 
D'après  eux,  il  se  présente,  dans  Toxydation  des  navires  en  fer 
naviguant  sur  mer,  des  effets  différents  de  ceux  observés  sur  les 
tôles  des  chaudières.  Le  métal  se  ronge  surtout  dans  les  parties 
voisines  de  la  machine  et  des  chaudières  ou  près  des  robinets  en 
cuivre;  mais,  au  lieu  de  s'oxyder  régulièrement,  il  y  a  des  parties 
tout  à  fait  présen  ées  à  c6té  desquelles  il  en  est  d  antres  aussi 
minces  qu'une  feuille  de  papier,  de  sorte  que,  dans  des  feuilles 
de  bonne  t6Ie,  on  trouve  des  surfaces  de  lo  à  20  centimètres 
de  diamètre,  où  le  fer  n'a  plus  que  deux  millimètres,  tandis 
qu'au  tour  il  a  encore  10  nuUimètres.  Cela  s'est  présenté  après 
5  ans  d'armement  dans  des  tôles  de  i3  millimètres  d'épaisseur, 
dont  quelques  portions  cédèrent  sous  la  pression  de  l'eau,  et  en 
laissèrent  entrer  une  grande  quantité.  Il  fallut  alors  mettre  plus 
de  5o  plaques  en  rivant  sur  ces  parties  encore  épaisses;  la  mem- 
brure était  intacte,  et  son  oxydation  n'avait  quelque  aclivitë 
que  dans  les  environs  de  la  machine;  les  carènes  en  fer  se 
couvrent  très-promptement  d'herbes  marines  et  de  coquilles.  Il 
y  a  des  ports  où,  dans  moins  d'un  mois,  il  se  forme  des 
mousses  de  i5  centimètres  de  longueur  et  des  sortes  de  grappes 
de  raisin  trop  adhérentes  pour  être  enlevées  par  le  cours  du 
sillage;  elles  nuisent  beaucoup  à  la  vitesse,  et  le  même  navire 
a  des  différences  de  1'  à  1'  7  dans  ses  locks,  suivant  qne  sa  ca- 
rène est  dégagée  ou  couverte  d'herbes.  Pour  les  échonages,  la 
tôle  parait  oSrir  de  grands  avantages.  Ainsi,  le  Plato,  ayant  tou- 
ché sur  la  côte  de  Bornéo  pendant  la  mer  haute  resta  saspeodo 
sur  une  pointe  de  rocher,  au  point  d'éventer  son  étambot  La 
pression  exercée  par  le  rocher  forma  dans  l'intérieur  une  sorte 
de  loupe  de  1  mètre  5o  centimètres  de  diamètre,  dont  le  nû- 
lieu  se  fendit  et  laissa  entrer  beaucoup  d'eau.  Lorsqpe  la  marée 
monta ,  il  fut  trèsnliffîcile  d'empêcher  le  Pluto  de  couler,  et  on 
n'y  parvint  qu'en  refoulant  la  tôle  à  coup  de  marteaux,  de  ma- 
nière à  redresser  la  tôle  pour  boucher  les  trous.  Ce  navire  fat 
rendu  étanche,  en  appliquant  des  couvertures  de  laine  et  des 
planches  sur  la  partie  déchirée.  Dans  une  pareille  position,  un 
navire  en  bois  eût  été  perdu ,  tandis  que,  de  retour  à  Hong-loo^. 
le  Plato  se  mit  à  sec  sur  le  sable,  changea  une  sur&ce  de  1  m. 
80  centimètres,  et  se  trouva  dans  le  même  état  qu'auparavant. 
Les  diverses  opérations  pratiques  que  j'ai  l'honneur  de  pré- 
senter à  Votre  Excellence  m'ont  peut-être  entraîné  trop  loin.  Ty 
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ai  été  porté  par  Tidée  qu'elles  pourraient  être  de  quelque  utilité 
pour  d^autres  voyages  de  même  genre.  C'est  à  la  mer,  et  en 
examinant  les  divers  modes  employés  par  les  étrangers,  qu'on 
apprend  à  connaître  ce  qui  convient  le  mieux  à  la  navigation , 
et  c  est  ce  qui  m'a  engagé  à  mettre  sous  vos  yeux  ce  que  j'ai  re- 
marqué pendant  le  cours  de  la  campagne  de  fArchimède. 
Tai  l'honneur,  etc. 

Signé  Paris. 
Capitaine  de  corvette. 


Nota.  La  totalité  de  ces  tableaux  est  de  huit.  Voir  les  trois  pre- 
miers à  la  suite  du  premier  rapport  de  M.  Paris,  pages  196  et  sui- 
vantes du  tome  I*,  partie  Sciences  et  arts  de  i845. 


(Sniveni  Us  tinq  derniers  iablemMSS.) 
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8*  m. 


11^5  m 
10  15  m 


alopp^ 


2M5'». 
4  30  a. 
6  30  a. 
10  15  m 
1010  m 
9  45  a. 

4  45  a. 
6  05  t. 

4  30  a. 
6  30  a. 

5  00  a. 
5  30  a. 


5*25  a. 
I  17  s. 
1125». 


A 11^  et  reloor. 
Idtm 


11*30 
10  45  m 
7  10  m 
7  10  m. 


7  30i 


6  50i 


5*  I 
6*30  1 


3*40 
M'idi50 
8*30  m. 


10*1 


9*15  I 


11*  m. 
9*s. 
1*45  t, 


Calma X«Oa. 

Calme ,  cooraat  coatraira.    Idtm,, 

Calma • U*m., 

\'*oié»ho9t,  tnk. llAm 

Calma l/dtm 

Vfloi  d«  bovt,  txig'ùma^jUfm ^ 

maraa  coaCraire,  / 

Calma ,  marm  iararaUa. .  |  IValta ,  kmmkt  ié  iartui 

Calma NalU 

Idtm. ildem 

VantdafcoBt.fraia lldem 

Calma,  petite  briaa \  H«\U ,  ksaict  da  fertmi. 

Calma ,  joliabrua  d«koai. .  \  MaUa. 


Calma ,  petita  Imst  amère   Nmlla 
Balle  brise  dm  travera. . . .    Idtm  . . 
Boaoa  brim  du  traven  . . .    Toatca 

Idtm /<£*«.. 

PetiU  brtaa  da  Tarnèra. . .    NalW. . 

Calma Idem  . . 

îdtm ïdtm., 

tdtm Idtm., 

fdtm idem.. 

Idtm SJem.. 

Idem IJem.. 

Idem Udem.., 

Calma,  briaa  moUa N«1K  b< 


isMrdap»»^ 


Calma  ti^-falUa HaBa 


Idem 

tdtm 

Idem 

Calma ,  f^ibla  brisa. . . 

Brise  faible 

Petite  briae 

Jolie  brisa  da  travers . 

Calme 

Petite  brise 


GoA«Cto,Mtli 

5îatt« 

Idem. 

Nb11«  ,  tovtet  « 
Tootcavailm 
Idem^ 


Nalla. 

Idemt.. 


If  •eytMabfa.liBku^  •  t.  4«  skkiWa  eU- 

aeb,  fil  ■'•p«*p«  •*rrir,«td*I'kaU«  «ImI-Uo, 
aooMU*  pu  !••  Aaf laU  pfitaèU  9111  •mfUji 
!•  Ita  til  panr  VicUin^: 

17  Mpumbr*.  L«  ekat^ea  cUaoCt  a»  bi4U 
pat  «««l  nr  la  frilit  ;  mM  mr—  à»  la  b»aaa 
konilla,  il  r«tar4«  baaaeonp  U  «oaabttattoa. 
L'IiaU*  ehoMao  ait  «Ma*  boDaa, 

30  aaptambra.  Ba  amraat  à  aeaf>k«Bf  cala- 
tait  4  bor4  S»  t.  «  t  eabar^4  8S0  t.  da  b«aaa 
kaailla  aaglaiaa;  total  brat  la  90  «atobra  i 
•4S  t.  00. 

*  ettobr*.  Menilli  •ao«aa«iT«8Mat  pr**  de 

te   •^ti^Rt.  da    VAltmimt,  de  la  Smkin*,  da 

'f  ^J**^***^t  àUirté  4  «••  aaTiraa  87  t.  da 

t  «aisuat  U  ê  oetobr*  1  StS  t. 


REMARQUES. 

tt  oetabrt.  Coadoitla  ri«a>rel  da  Caatatt  d« 
Maea»  «  Wampoa.  Sigaatora  da  t*ait<  à  bord 
da  VArthimid: 

SI  oetebra.  Teacbi  a«r  da  aaUa  dar  pria  da 
WMaf>««  ,  aar  la  rada  da  M aeao ,  tcmlaé  da 
coatolider  la*  rayoaa  par  daa  ri*ata, 

10  aoreoibra.  A  4  b.  SO  aa.,  «topp^  pria  da  la 
Ctiopàtre i  fait  aataita  roata  rars  Macao; 
■aotiilU  4  S  b.  31  la. 

S  7  aoTenabre.  Pria  4  la  rv^aaorqoa  la  fréfata 
la  Clé€pAtrt  poar  la  Basât  «a  aMaHlafa  da 
UoBf-koaf. 

3  dicaabrc.  Embarfv*  4  Heng-koaf  Ot  t. 
da  ekarboa  ;  cxiatast  la  S  dicaokbra.  S»  t.  7. 

M  ddaoaUtro.  A  Matao,  pria  tl  t.  da  obar- 


baa;  4  Haa9..  da  «ir.  <•  »•«•  b< 
poar  ddairaf*.  at  da  ?•>«*  >•"  ««^ 
S  jaeviar  1045.  ■«<*«  « 


U  ri»or^»a  «a:«Ctf*a*»«»»«r'*'j 
démmu  la  poapt  i  oa  da  b«W 
t  iaaviae.  Maidka  >t4a4n*fl 
10   la.  pris  b  iiait^oe  d«  la   a^*< 
3  b.  iO  a»,  laifaé  .  la  aair  • 
£r*fat«. 

10  jaaTi«r.  Caatarad  daw  W»  <^J 
aOral.  doail*fréfa«aaoaar«*Mbr~^ 

1 1  jaa«i»T.  A  e  k.  Aa  «M  J  p 
pr4a  tribord  aar  l*%  ktawan 

ISjaavkr.  RaatOaM  pacMèabw 
■'ajaat  foa  d<«x  faaraaaaa  i#a** 
fait  la  «aar  do  nio  Ao  If  ala-Veoi 
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•himède  doM  la  nur  de  Chine. 


i  jaoTicr.  R«iii««iw*  la  Sabim»  4  Ba«etai- 

r«v«««  •••1  •«  ■««aug». 

i  jan-vier.    F-»»»  Jt  tour  d«  l'Ut  MaU-M «wi  ; 

BO  «a  B»o«iJlag«  «xlérUur. 

I  janvier.    Stoppé' pouf   «U^lrt  l«  CUo- 

t  f  h  midi  pri»  êa  r«o>orq««. 

i  janvier,   hihrt*  à  la  5a6i««  9 1.  4«  ehar- 

t  îan«Ur.  llMnorqaé  U  fréfat*  à  MalaMa. 
mottilU  pti*  d>lU  ;  app.rt llU  «t  mouilH 
1«  canal  ;  ra»»na  an  pramiar  nooillaga. 
1  f^vHcr.  Rai»«nr>*  'a  Fiet#ri«M»,  pnla 
*r»t*  •"  '""  Joaaaat  9  n.  •  a.  da  vilMaa  » 
r^  1*  dSoto***  aoivia  aw  la  earta. 


HEMAROl-'ES- 

It  «Tria».  Prtâaatla  naît,  narelké  dawea- 
■tant  eoatra  la  vant  aaai  Urgvar  t«  fiéfsta.  A 
b  h.  da  naUn  fait  routa  ponr  Sooloo. 

Si  W»riar.  Marcha  tr*»  irf*|ul«*ra ,  poof 
•olvra  U  fr*gila  pandant  qa'rila  loofoia. 

M  r««tlcr.  Rr»lé  pr*tq«ia  lontaU  aait  atoppi 
da  lapant  da  U  frégata  ;  aa  joor  fait  io««a  pour 

l^mara.  PrU  la  VietorittUf  .  largo*  ;  pria  la 
CtiopAtre^ïarpxi;  pria  la  VUtoritutt,  largo*} 
pria  la»  dfo»  toacmbla  .t  fil*  S  m.  8  t.  at  3  m. 

S  mar».  Gard*  la  fr4^»ta  al  U  corratla  t  la 
ramonpia  joaqo'*  4  h.  li  m.  do  aoir,  largo*; 
ma^ha  tr*»-irr*goh*ra ,  pour  attaodrt. 

t  mara.  liBxcka.tr*a-irr*jBli*ra  ;  aiepp*  fr*- 
qnammaot  p«ir  attendra  U  fr*gaU. 


%  «an.  Mima  l»r*g«larW.  (  M.  B.  Laaaaar. 
«aaa  da  aatta  tr»Ta«ao  aoat  aoM  latéHt  pe«r 
la  B«reka  da  l'Ârekimid:  } 

•  mara.  A  11  k.  da.natio  «Ulnt,  4  aldl 
fait  roota  à  U  Toila;  la  laod  nain  7,  la  tUt0- 
ritmtt  pi  and  rAre»iii»«d«  4  U  it«ai^a. 

It  «a*..  A  J  k.  do  aoir.  ordra  d'aUnser; 
4  4  h.,  mi>  an  roota  ;  *  »  h..  «lOoiU*  joaqo' •« 
landanain  ;  garda  la*  Caox. 

13  nar>.  A  6  h.  1»  «•  *•  «•«■ ,  miné 
|«a  faox;  4  I  h.  45  m.  da  aoir.  mooiU*  4  Sin- 
aapoor.  Baibarqu*  100  t.  da  «karbon  da  Ban- 
g.l«  ;  a  an  raaUi»  70  d'Eofopo  ;  total,  a.  d.. 
parti  170  t. 
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ANNALES  MARITIMES. 


TaiTBmi«i«. 


ISman. 
19 
120 

Isi 

122 


D«  Sineaponri  PoiiiU-de-/23 


GaU 


Si 


De  PoinU4«^.U  «  Ades. 


D'Âden  i  Sue». 


\24 
125 
f26 

127 
28 
\20 
I 

2«Tnl. 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 
10 

1 

12 
19 
14 
15 
16 
17 
.18 
\l9 

ChaBg<(J« 

/2i  airil. 

■iù 

127 
123 
(29 
130 

1" 

2 

9 

4 


8^0' 
2130 
17 
24 
24 
24 
24 
24 
24 
24 
24 
13  30 

550 
24 

24 
24 
24 
24 
24 
24 
2ï 
24 
24 
24 
24 
24 
24 
•i4 
24 
930 

mouillage 

5  35 
24 
24 
24 
24 
24 
24 

16  45 
10  35 
14 
15  40 


56* 


■arcli«. 


3^50' 


57« 


•topp^. 


6M0'3' 


1^30i 


K«lk 

Toates  *oi«..... 
Uem 


CdjD* 

Petite  briee  eu  IraTcn  . 

W««. 

BrÏM  faible  in  trarvn» 

Pmipia  ealae (Coèïelie....... 

£*î,««- /GoéJ«tl«.  aalk. 

raiblebriae.caJaa. jJdrjm 

Faible ,  (^oe. iNulic 

Petite  brâe.  cafaee ITomtm  rmlam. 

Calme,  (wtitebrMedd^L.  .|llan« 

BoDoe  bm«  iebœt,  iimt  dare.lMcm , 

Boone  brise  dekMl. lldcat 

Jolie  briie  debool,  aier  dan  .\ll«U«.  .••... 
W*« ld€m 


6''25'. 


9*30' 


Idem 

Oriaa  moioa  fmcKe,u«r 
Petite  brâe  dcboai. ... 

fd*m 

!dem 

Idem 

Jolie  briee  debout 

Faible  brbe  do  tnTets. 
Calme .  briso  foUee. . . 
FaibU  brise,  calme. . . . 

Calme 

Petite  brise  da  travere.. 

Faible  biiae.  calme 

Petite  briae  du  traver». . 
Jolie  brise  da  travers. ., 
Jolie  briae  de  Tarrièra. . , 


due. 


Uem. 

Idw», 

/«£«■........., 

Idemu 

/rfeat. , 

W«a. 

rdem. 

Goèlctta,  Bifie. 
N.fle 


lldem, 

Testes  Toiki. 
Suih. ...... 

Toute»  •exi», . 
TovtmToSim, 


Idem, 

Belle  brise  de  Tani^. 

Idem 

Petite  brise,  calme. .  . . , 

'^n» ...,., 

Belle  briae  deboat , 

Idem 

Calme,  brise  debout. . . , 
Calme,  vent  deboat.  •  •  • , 

Wem  frais 

3^ 40s.  iBelle  brise  debovt 


...Udi 
Qs.lBe 


/de». , 

Usm. 

IdemMMiï: 


Mâts  de  k« 

idem 

MAucalds. 


«««.• 


IWWM. 


Emf\oy4  da  ekailMMi  da  Beagd* 

*   -poMiU*  d«  t«Bir  U  pm- 

!••  griOes  toBtM  !••  danx 


!•  tun.  Bmfioyé _ 

V^  ^*^  "  ••*  '«powiM»  d«  ttaii^  Ù'Zm 
Hoa.  Ufa«tdé«rriM*r*-       — 


19  mm.  A10luS0«.da»o«j.aio»ia4»ré. 

fcOB  t.l  ,1  mtur,i,  q«,I,  pr.Mioa  tombt  ch.<n,« 
foi.  qu  on  nrtloie  on  htxntn .  e.  «■«.  ^i:. 
••m*  pour  fair«  1,»  iiMtnictioa«. 

M.  RâfloM ,  «fc^j^  ,.  ehaadii,». 


REMARQUES. 

SB  man.  Brftli  It  ckarboa  da  B«agal«  mUd 
4  e«loI  d'Barep«  «mbar^^  i  Hoag-krag. 

»6  nan.  Br«lé  la  ekarboa  d'Boropa. 

17  rnan.  Dapoû  rarrivia  on  Okisa  joa^'aa 
départ  da  Siaeapear,  rafa  43$  t.  ;  détind  40  t. 
pour  la  caUiBa  disttliatoira. 

it  mart.  CattMmoiA  da»  I  wuti»  14  t.  5  k. 

SO  man.  Ea  arrivaat  àla  poiata  da  GaU,  SL 
ac  rota  qat  5  t.  Bmkarqoé  S80 1.,  «oitié  Baa- 
faia,  aMitU  aaglaia,  détérioré  par  la  aolciL 

S  arriL  Laa  «aeabiileada  alurbea  aakawtt4 
p4MBt  7S  à  go  k.  l'kMMaUlr». 
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mède 

de  Sincapçut  à  Su 

ex. 

4 

^ 

é 

^BB 

K 
M 

s 

i 

S    M 
§1 

i 

ft 
p  B 

Ml 

-5*^  - 

iiî 

s 

m 

il 

du» 

_J_ 

J 
4 

! 

K    2 

i 

'^s^ 

l 

i  s^ 

4 

nY 

bmtehmt. 

5'    3 

11  et  12 

3* 

0,565 

109.5 

7.8 

7,00 

22.0 

6.  1 

ô,  1 

10  et  12 

3« 

0.565 

104.7 

0.7 

15,00 

02.0 

8.  8 

a,  4 

10  et  12 

3* 

0,505 

104,7 

5.8 

10,00 

48.6 

10.  4 

5.  5 

9  et  12 

y 

0.565 

102,0 

6,6 

10.20 

42,5 

8.14 

U  covMiaet  nUnmt  à  liitné 

5,  4 
5,  9 

10  et  12 
10  et  12 

y 
y 

0.565 
0,565 

104,7 
104.7 

6.6 
6,0 

16.80 
17.40 

60,5 
68.0 

7,  7 

8,  2 

5,  7 

11  et  14 

y 

0,5£5 

118.9 

5.8 

16.90 

52,0 

8,  9 

6,  6 

12ttl4 

y 

0.565 

123.6 

4,2 

12.50 

54.0 

11,  4 

7,05 

13  «t  14 

y 

0,505 

128.6 

3.4 

11.00 

31,5 

15,  4 

5»  7 

13  et  14 

$• 

0,505 

128.6 

3.8 

12.00 

33.5 

11.  4 

•1.   1 

ll«tl3 

3««t2' 

056.039 

121,9 

4.6 

13>80 

29,5 

7.  1 

3.58 

10  et  13 

2«et3« 

056.039 

116,5 

5,8 

0.20 

37.0 

5^8 

1 

4.  0 

8et9 

2* 

0,395 

91.8 

12,5 

6.  7 

12.5 

S,  4 

3.  7 

9  1/2 

2* 

0,395 

102.6 

6.0 

1.49 

30.5 

5,  9 

• 

3.  2 

8et0 

2" 

0.395 

91.8 

6,7 

1,49 

36,0 

5,  1 

4.57 

9  et  11 

2« 

0.390 

108,0 

5,6 

14.  5 

35,3 

7.  6 

4.57 

lletlJI/2 

2* 

0,395 

119,8 

5,1 

14,  8 

38,5 

7,  6 

• 

4.77 

11  et  12 

2*  et  3* 

039.050 

116.3 

5,0 

14.  4 

40,0 

8,0 

«,00 

11  et  13 

2- 

0,395 

134,8 

4.4 

14,40 

54,5 

8,  4 

' 

5,20 

llet]2 

2* 

0,395 

124.2 

5.2 

15.70 

54,5 

7,  0 

> 

4.  9 

11  et  12 

2« 

0.395 

116,5 

6.2 

17.50 

74,5 

6;8 

i 

5.  5 

91/2eU2 

3» 

0,690 

102,7 

6,5 

16,10 

56.0 

8,  2 

i 

5.   9 

11  et  12 

y 

0.090 

109,5 

7.3 

19.40 

59.0 

7.  4 

) 

5.  5 

9  et  12 

y 

0.605 

99.7 

6,7 

16,10 

67.0 

s;  2 

l 

5.  9 

10«tl2 

y 

0,69 

104.7 

5.1 

12,  8 

60.5 

11, 1 

\ 

6.75 

12  et  13 

y 

0,69 

118,9 

4,9 

14,00 

73.7 

11,5 

i 

0,20 

13  et  14 

y 

0,09 

128.5 

4.9 

15.10 

59.5 

9.0 

) 

6,  9 

14  et  15 

3« 

0.69 

138.0 

5.6 

13.10 

60,0 

12,  6 

[ 

7,08 

13  et  18 

3-et2« 

069,039 

159,1 

4.4 

16.80 

68.5 

10,  1 

\ 

8.  0 

18 

2- 

0,30 

194,4 

10.5 

19,90 

44,0 

» 

\ 

4.  6 

8  et  9 

y 

0.39 

80.7 

14.9 

6.80 

12.5 

0 

i 

7.06 

8  et  16 

3-.tl« 

039.019 

132.7 

8.1 

25.80 

25.8 

6,56 

> 

7.80 

14  et  15 

l** 

0,19 

170.7 

6.6 

20.90 

28.0 

7,  7 

1 

7.  5 

16  et  17 

1" 

0,19 

194.4 

5.8 

27,00 

28.0 

6,  7 

j 

6.95 

16  4  17 

!•' 

0.19 

194.4 

4.4 

20,50 

27,0 

7,10 

) 

5.20 

12  i  14 

I"et0 

0.19 

147.6 

7.2 

25,60 

29.5 

4,89 

) 

5,46 

12  i  15 

8 

0,19 

154.0 

6.0 

24.40 

33,0 

5,30 

ï 

8.70 

16  i  17 

0.19 

187.0 

8.4 

26,00 

22,5 

1,60 

1 

.... 

12  à  17 

0 

0.19 

163,0 

14.7 

25.30 

33,5 

m 

1 

5,  4 

16  k  17 

0 

0.19 

185.0 

25,30 

30.0 

^ 

) 

.... 

17  i  18 

0 

0,19 

197.3 

20,90 

30,0 

M 

REMAR<^ 

►  UES. 

Da  10  M  S3.  Bmkar^ 

i4  A  Adaal 

50  t.  da 

deaaarrA  laa  lermu.  A«  beat  ^mmê  bava  0  art 

atoM  pMidMt  Im  «stractleu. 

kottiOa   d«p«ia  loaftaapa 

«p»a4a  m 

1  aolaU. 

Nfroidi. 

Eiiataat  à  bord  as  d4part 

lie»  t. 

nant  «n  travail  daa  plaa  fatigaaU. 

14  anil.  A  4  h.  30  an.  a 

Uuaitribon 

l;A«b. 

arrU.  A  midi ,  alluni  la  ebaadiara  da 

IS  m.  UrmJD^  rambarqna 

ment  dm  ebi 

>rboo  :  4 

1«  mai.  A  7  b.  15  m.  da  aeir.  at«pp4  as 
T«a  daa  Uadwan  ;  A  1  b.  30  da  matin,  mia  tn 

d  ;  mmnhé  a«ee  S  feonitaaz  da  S  k.  à  •  k. 

•  b.  15  m.  apparaUlé. 

:   t«m»numi  im  powaiar;  A  •  k.  30  m. 

Mkord. 

BYTil.  riai  Im  ao«t«  ém  aUiaa  ;  e««i- 

IS  avril.  A  t  k.  30  m. 

dsmatiaaU 

■m4  bâ- 

martba. 

bord.  MartkA  A  «  hmnt 

frta^am. 

u  aâa  da 

«••ir  U 

1  mai.  A  7  b.  10  m.  m«aU4  daaa  laa  réàt*  : 

l  callaa  da  l'ani^ra. 

18  ami.  A  5  b.  4S  m. 
tonr  da  la  ebra>in«t  ;  «tai 
da*  barraaav  carboaiaAa. 

lafamaadA. 
iat;glab4l4 

elart  am- 

la  a«it  an  monitUf  a  avec  laa  fans  a«  fond. 

■vai* ,  ^'avM  laa  S  fawMau  o«  na  U«at 

4  mal.  A  3  b.  40  m.  4a  aeir,  meollU  4  8««t. 

praaaiea  «a  marahaat  à  k  1«  eaaM. 

19  avril.  La  paliar  iaté 

ria«r  A  T  »'ii 

ibaaffa} 
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6. — Expoi^  des  CriMnbj 


D«S«MàTfiiiq«M«U. 


D«  Triaq^ianaM  à  Siaca- 


D«  SiBMp<»sr  à  Manille. 


S 

4 

5 

6 

7 
11 
12 
19 
14 
16 
17 
18 
32 
29 
30 
91 
l»'ii 

(" 

12 
19 
14 
15 
16 
17 
18 
10 
20 
21 
22 
29 
24 
25 


24 

68 
17  25 
24 

5  25 

15  40 
24 
24 

C5 
5  20 

24 
8  90 
4  10 

16 

24 

24 

17  25 

16  20 
10  25 
24 
24 
24 
24 
24 
'ik 
24 
24 
24 
24 
24 
24 
24 
1»^ 


64 


67 


6  95m. 


8  11 


6  40* 


llOm 
8   m 


1  35* 


68 


5  25n 


65 


8  901 

6  20II 


4  20  » 


..1*3  40  s 


Petite  brise 

BoDoe  kiw,  gnmà  Urg««. 
(kbooi 


\îî«lle 


PeUle  brise 

Jolie  bnM 

Idtm 

Calme  ,  brise  YariabiU.  . . . 
Faible,  Ytciablc  ,  c«lm«. . . 
Joli  inven;  frome  bouU. 
Petite  briae  au.  travers ... 
B^e  brise ,  rranii  largue. 
Petite  briac  du  traTcrs.  . . 

Calme 

Calme ,  petite  briae. ..... 

Jolie  brisa  arrifre 

Petite  brise  arriéra...... 

Faible  arrière 

Faible,  calme f 

Calme \S»IU 

Idem J 

Plus  pr^s .  jolie  briee  dcbMt.|Goé)tUe ,  aslia. 
Petitp  briae  da  ploj  près. 
Jolie  briae  debout  ;  mer  dore 


Kidie.  touiasTicki. 

Variable,  aaOa. 

/dm 

Toutca  Yaihs,  ieudm 

Idtm. 

Idrm. 

Idem 

Nulle 

Nulle.  tffliî«wiK..- 
TostaavoâH. 


Idrm 


auOe.. 


/d«m. 
fdcm  variable.  . . 
Idem,  g'^sse  mer 
Idem,  mer  dure.. 

/d«iii 

Idem 

Id£m 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem  ,  calme .... 


.iGoéleUc.RBlM 

.IWn*. 

i.|%«\le 


CUklcamâts.a 

GoeWttc, 

Idem.,.. 

Idem.... 

Idem..,. 

idtm.... 

idem.... 

Idem.,.. 

N«lle.| 

fdtm.. 

>Blie. 


17  Mpt.  n  a  M  re^  â  Seat ,  le  4  Juin,  ISO**; 
U  3  «apUmbrc ,  90  t.  EiiêUat  an  départ  1 139*. 
8  Mpt.  Centonmi  da  cktrboa  d' Adea  U4«* 
•M  n  a/uit  btauconp  d«  poaitiir*. 

19  sept.  Mêlé  U  charbon  d'Adca  à  celai  da 
Saai  pria  daa»  !••  jardina  da  Taaabonn  at  anr 
1«  pont. 

S6  aept.  Pendant  la  démontaf  e,  on  a  rdpari 
iei  erftchvti  dei  anbc>. 

29  acpt.  MouilU  à  Adea  à  11  b.  46  m.  da 
matin.  Appat^mé  4  S  b.  dn  aoir,  apria  avoir 
partie  !••  r»ax  an  fond  dea  foaraaauK. 

^^  **P*-   Paadaat  le  noia  da  aaptambre  ,  H 


REMARQUES. 

■  ét<  eoasemmé  4  teaa.  pour  la  cnisiat  diatOIa. 
toira. 

1«'  oct.  Eiiatant  à  bord  :  140  U 

4  oct.  A  7  h.  dn  matia .  atoppé,  déaMat< 
Ut  macbiaa»  ;  réparé  la  tif«  da  détaata  à  tri- 
bord, remis  une  via  ava  carnet. 

6  oct.  A  6  k.  S»  m.  da  natia,  aala  «a  roots 
A  la  «apaar. 

e  oct.  A  1  b.  dn  aaatin ,  fini  le*  a«nt«a  ail. 
^Dentaires. 

Il  oct.  Faite  dana  U  eban-liéra  da  T  par 
nna  de*  entrrtoisea  et  par  nna  fiaftire  daaa  1* 
t&la   dn  fonmaaa  axtérievr  de  bâbord. 

IS  ect.  La  faila  eoatiaua. 


I.elS,via«lai«fc««*«"'*««^  1 
A  «a.  eBtrvtatf.  »•  •*«•  •T"*  *^  1 
partie  qna  5  mAmit.^  d-rp^-eot  - 1»--! 
de  mta*  :  b»«k«  »«•  »»•  •'•«  **  ^"  1 
rctoape  ;  p«fa«  deap'.a^aa»  At  7  -»^  «    1 

1«  Oet.  A  n  OBB«M«*t«»  *•  V"^  2 
•  p«ad«f»<«  poelaatr^boaeW.»'^ 

''Ta  «1.  A  7  k.  ««  •  .  «ca*  *»*^ 
s'avaM  ploa  4  bord  qo.  11  t.  A»  »-^ 
ni.  SSm.,  apporai»:  4  1k-.*-     . 
le  poat  do  TriafoMaalé.  £nt«  ao  F** 
rdpaxtir  aor  lot  tr— oraAo»  Af***  *• 
IS  oct.  Kaibaz^  4  TriBfaemaiiP 
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àmède  de  Suez  en  Chine. 


5,4 

7,7 

7.2 

5,5 

6,15 

6,1 

5.1 

4.0 

1.4 

4.5 

5,3 

5.7 

8.9 

5.5 

6,0 

6,9 

6.5 

6.25 

6.98 

5.9 

9.2 

7,9 

5.0 

5,0 

7,5 

7.0 

0.6 

6,5 

7,2 

5.4 

0.4 

5.66 

4,56 

4,9 

4,9 

4.16 

4.08 

5.09 

4.83 

4.62 

5,43 

5.31 

5.21 

5.00 


u 


4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4el8 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
4 


11 

13 

14 

10 

.  11 

12 

11  i  ri 

10 

II 

12 
12 
13 
13 
12  «t  9 
12 
13 
11 
13 
14 
14 
13 
14 

12  «114 
Il  et  14 

3  et  15 

16  et  17 

17  et  18 

11  et  12 
13 

12  et  13 
11 

10  et  11 

11 

10 

10 

8  et  II 

10  et  12 
11 

11  et  12 
Il  et  14 

12 
12 


y 

y 

2« 
2« 

3'et2' 
2- 
2* 
2« 
2- 
2* 
2« 
2. 
4 
3« 

3«el4« 

3Vi4« 
3« 
3- 

3«et4" 
4- 

3«ft4* 
3* 

y 

4« 

4- 

et3< 
2" et  3* 

2« 
l'«el2« 

2« 
2*  et  3' 
2«el3' 

2- 
I"et3' 

3» 
2«el3« 

3- 

2- 

2« 

y 

y 
y 

2* 

2- 


0,554 

0.554 

0,385 

0,3b5 

05,540.38 

0.385 

0.385 

0,385 

0,385 

0,385 

0.385 

0.385 

0.6G9 

0.554 

0,55  0,67 

0.55  0,67 

0.554 

0.554 

0,55  0,67 

0.069 

0,55  0,67 

0,554 

0,554 

0,069 

0.069 

0.19  0.55 

0.38  0.55 

0.385 

0,19  0.38 

0,385 

0,38  0,55 

0.38  0,55 

0,385 

0.38  0,55 

0,554 

0.38  0,55 

0,554 

0.385 

0.;i85 

0.554 

0.554 

0,554 

0,385 

0.385 


^  a  a 

^  5w 


S 

5  *  Im 


104,7 

12.2 

123,7 

4,2 

151  ,2 

4,5 

108,0 

5,8 

111  ,7 

4.5 

135,2 

3,6 

129.0 

4.0 

129.0 

4,4 

134.8 

3.8 

108,0 

4.6 

118.8 

4.2 

129,6 

3.8 

96.0 

6.7 

123,7 

4.5 

112.8 

4.3 

93,1 

5,8 

114  »2 

5>7 

123  ,7 

4,0 

96.3 

5,2 

102  .0 

5,3 

122,6 

6,7 

133,3 

3,5 

123  ,7 

8.6 

112,0 

10,5 

104,0 

6.0 

134.7 

3,5 

142,8 

3.6 

178  ,2 

6,8 

195  ,2 

4.5 

124,2 

7.9 

131  .8 

3,5 

127  .1 

4  ,2 

118,8 

5,8 

84  .0 

7,0 

104  .7 

5,3 

101  .5 

5,7 

95.2 

7,2 

108.0 

4,8 

J18.8 

6,1 

104  ,7 

5*3 

109.4 

4,8 

118,5 

4.4 

129,6 

4,0 

129,6 

4,1 

•  s  s  g 

8    <f^ 

S    «£ 


•  S 

û 

si 


4,60 
12  ,80 

4  ,20 
10,50 
12  .50 

11  ,70 
12,40 

8.90 
12,60 

12  ,00 
12  ,00 
12,00 

4,00 
10,00 

11  .40 
3,00 

10,30 
12,00 

12  .00 

3  ,30 

4  ,40 
12  ,30 

9.10 

7  ,40 
10,00 

11  .40 

12  .40 
21  ,30 
14,30 

10  .40 

11  ,30 
12,90 
16.70 
14,00 
13,50 
14  ,00 
16,20 
12,50 
17  ,30 
13,30 

12  ,70 
12  ,70 
11  ,00 

8  ,50 


11  ,0 
33.5 

5,5 
23,0 
28  ,0 
35,0 
31.5 
21  .0 
33,5 
37.0 
37,5 
37.5 

2,5 
29,5 
39,0 

9,5 
22,0 
41  .5 
29.5 

9,5 
18.5 
18.0 
12.5 
25.0 
18,0 
34.0 
38  »5 
30.5 
28.0 
13,5 
33.0 
34.0 
28,5 
31  .0 
20.0 
18  ,0 
23  ,-^5 
25  ,25 
27,0 
30.0 
31  ,50 
34  .50 
32,25 
40,75 


g  S^  a 

ils-- 


s  ,96 
14.50 

10  .40 
8,50 

12,0 

12.5 

9,8 

7,0 

8,3 

8.9 

10,8 

11,3 

13,5 

9,5 

12.6 

11.7 

8.80 

12,4 

14  ,0 

10,7 

H  .2 

15,4 

6,5 

0 

12,1 

14  ,0 

12,8 

5,3 

7,4 

5,37 

12.63 

10.58 

6,50 

8.30 

8,70 

7,16 

5.43 

9,78 

6,13 

8,30 

10,26 

10,04 

11  ,36 
9,34 


MMnmrê 


La  machine  fonctionne  ftT«e  «ne 
donceor  reauxqaaUe. 


Le  tonrillon  de  U  manivelle  d'an- 

brayage  grippe. 
Faîte  dane  la  ckandiira  dn  T. 


Casa4  nne  anba. 


En 


pnrgeant .  la  aonpape  de  bi' 
«rd  reate  en  l'air. 


Boulon  de 
YÎas^. 


de  piston  d^- 


s  iii«meat  in  dépnt,  M  t.  ;  prU  994  k. 

e  de  coco  «t  dÎT«r*  objtt*  d«  rccli««g«« 
cet.  Pondant  It  foinpi  passi  nq*  TOtloa  , 
i  ie»  ehaudiir*»  «t  le»  grille», 
oet.  Sondi  toatti  l«a  d«mî-h«or«i. 
noT.  Do  minait  1 S  m.  à  3  h.  1»  as-  ,  re»t< 
lailUgo  tvt  lo»  banc».  Bi^li  boaneonp  d« 
Ut:  A   6  k..  ollamé  lo»  4  anUo»  fonr. 

OT.  A  4  b.  SO  m.  dn  loir,  nonillà  anr  U 
de  Sineoponr. 

Riaeaponr,  ombarqn<  SOO  t.  En  sonto  . 
port,  SIS  t.  R4por4  Ico  ehandiAro». 


REMARQUES. 

Il  noT.  Al  b.  90  m.,  mia  en  morcbo  à  SS* 
do  proMÎon.  Los  partie»  riporio»  dona  la 
eboudiiro  n'ont  pao  do  fuito. 

13  nor.  Trearl  uno  mer  debont  tri»-dara  on 
»orUnt  dta  Anambas.    Fort»  coap»  de  tangago. 

14  nor.  A  1  b.  dn  matin,  fini  le»  »ontoa 
do  l'avant.  Difficalté  k  tenir  la  preiaion. 

15  nor.  Cal4  I*»  mku  do  baae  ;  amené  le» 
battra  Tergnvi;  dirrrgnés  les  Yoilo»  carrée». 

16  nov.  La  mer  et  lo  Tent  ridnisant  la  vi* 
lesse  k  1  m.  B  ».  et  S  m. .  forcent  i  proudxo  lo 
plus  pri»  pondant  17  konrei. 

17  noY.  M*me  eireenstaaeo»  ^o  loToillo. 


18  aoT.  Mîmes  oircenstaaeM. 

SO  nov.  A  10  h.  dn  matin ,  alleaié  tribord  ; 
Ail  k.  ,  mi»  en  commnnieatioa.  MarckA  A  la 
a*eais»o.  Gagné  »eBlemot  4  ».  »Brlamarckc.  A 
1  k.,  éteint  bibord. 

13  noT.  An  jour,  eke«  dan»  lo  eylindro  do 
bibord.  A  6  k.  dn  ». ,  »teppé  ;  onrert  le  cy- 
lindre ;  trouvé  le»  boaion»  de  eearonno  dévi»- 
•és.  A  8  k.  ,  romi»  on  roato. 

95  noT.  A  9  k.  40  m. ,  monîUé  A  ManiHo. 
Bn.bar^é  103  tonn.  do  ebarbon  ;  redressé  loo 
gtille»  ;  mi»  nna  cnlo  do  1  miUia*.  A  la  bicUo 
dobAbord. 


Digitized  by  V^jOOQlC 


820 


ANNALES  MARITIMES. 


N*  l.'~Exf09iiestmn 


tbatbbaAu. 


DeMftAilkàMMM.. 


D«M«CMèSi»e«pow.. 


1845. 

S9 
50 

l-'d4c 
S 
S 

18i6. 

D«  Mémo  k  Eong-Long ...     2  juiT. 
D«Hoag4oBg,àlUeM..|    5 

112 
à  13 

lu 

Il5 
\1« 
117 

fis 

[19 
\20 

D«  SiMtpou  iMftUeca  . .  j|^ 

[D«M«lMC«àPd0.P«UBg.^ 

/28 
/29 
ISO 

isi 

u  IT^. 

D«  Pttlo-Pmasf  iCalciilU{|2 

4 
5 
0 


D«C«laauàM*dru. 


121 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 


24 
24 
24 
24 

10  40 
2 


10 


16  10 

24 

24 

24 

24 

24 

815 

5 
24 

10  15 
12 

15  15 
24 
21 

15  40 

24 

24 

24 

24 

24 

24 

24 

19  10 

12  40 
2  45 
7  30 
940 

28 

24 

24 

24 

2150 


68« 


à  {«qwell*  om  • 


ttoppi. 


72« 


midi. 
8  45  • 


75» 


8  20  m. 


30 

30 
7  50 


4  40 


3  55  •. 
6  0  t. 


5  20  ■, 
5  30  m 


9  10 
79»   5  50  m. 
.  S50  m. 


Joli«  liriM  dalMmt,  ImQc  MT.  Idli.. 
B«lHebf.,plm» pris, gtaiM Mer  GodcdH.. 

/Jm.... ....:...' Mm 

JolielmM  dnplwMè». lT«atat«>ai 

Id€nt jUmG^mf 

'jyyi» 


Petite  kM  àAêêI 

R  de  runire 

Faîbkltfiw  de  reniera. Wouteii 

Petite  hîee  ida^ jUoau. 

FiâL'id^r.'.i'.r.r. 

Petite  tdm 


8  15  m.  Jolie  iitm. 
Petite  idm 


4  15 


10  Oi 
9  0'! 


Mm 

Idtm  celme 

Ceime,  krnee  loflee 

BrieeefaUes. 

Petite  liciM  dabovt 

FeiUekriee  da  plos  prie.. . 
Jeiieidem.., 


7  10 
60 

8  15  ». 

6  50  e. 

7  0    e. 


9  50m. 


PMitebriee  debout. 

Jolie  ïdem 

PMiteiiem 

Gelme  idem. 


IdM... 


M*. 

Tcwhnefa..^...- 

Teitfliea«.H9i- 

lele. 

lefle 


Goietle»,  6«b- 
Toetamlei..-. 


GoâMttte.K^. 


Petite  Wiee d«  plwprie.. 
Gftime.  petite  Met  dJ»o«t. 


Calme. 
Utm. 


Petite  l»riat  énkoaU^ 

Tolie  «dcm 

Timn 

Titm 

Mm  pins  prèe 


Rdk.. 


ReBe... 


IfeHe., 


S8  MTtMbn.  BatkArni  4  Mnill*  ,103  t. 
10  k. 

se  B«T«mkr».  C«a(«iiimé  daai  1«  mois  d« 
QOTtmlirc  S  ton.  poor  U  eabia*  dictUlaloirt . 
•t  pevr  la  for|«  (00  k. 

l«r  d4Mmbr«.  A  Biult,  ttappé)  k  •  h..  «1. 
Iain4  le»  4  tntx—  fowiiMia{  fait  rvut»  k  i  h. 

10  m. 

jjilBgl*  Ut  4^mt^,  faw,M  ;  fdt  r—f  k  9  lu 


RBMARQnES. 

40  m.  ;  ata^  prit  da  Taminl  à  4h.  40  a. , 
aoulli  à  Haeao. 

3  44eaaW«.  A  C  k.  M  a.  te  aoir,  Ah 
roBta  poar  «ntrtr  daiu  le  port  intiriaw  d« 
Macao;  à  6  b. ,  aooflM ,  Tid4 la* ekaBiiirva . 
jette  0  toa.  da  poaaaUrt. 

l«  jaavter  1040.  KabttPfat  4  VaMO  110  t. 
40  k.  ;  «oaaoané  poar  U  «aûte*  S  taa. ,  pear 
la  Cwfa  4  t.  000. 

1  JaiTiar.  La  1^^  i^TJar.  aaiti  da  pert . 
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9 

1 

4 

• 

1 

m 
1 

If 

J 

1} 

l|l 

S2d 

\ 

'9 

-9 

• 

S^ 

5,37 

4 

13 

2- 

0,385 

140,0 

5,61 

4 

12 

2* 

0.385 

129,0 

6.54 

4 

12 

2« 

0,385 

129,0 

8,12 

4 

14 

y 

0.554 

151,2 

6,56 

4et8 
4 

8 

17 

0 

0,192 

191,7 

15 

0 

0.192 

168,0 

..  • . 

8 

16 

0 

0,192 

180,4 

. 

6,28 

4 

13 

2* 

0,385 

140.0 

7.20 

4 

13 

3- 

0,554 

123,7 

6,25 

h 

12 

3« 

0,554 

142,0 

6,   0 

4 

12 

y 

0,554 

114,2 

6,   5 

4 

f3 

y 

0,554 

123.7 

0.   3 

h 

13 

y 

0,554 

123,7 

7.14 

4 

12 

y 

0.554 

144,2 

0,00 

4 

12 

y 

0,554 

114.2 

6,30 

4 

12 

y 

0,554 

123.7 

6,  2 

4 

13 

y 

0.554 

123.7 

6,51 

4 

13 

y 

0.554 

123,7 

5,60 

4 

12 

y 

0.554 

114.8 

5,76 

4 

12 

y 

0.554 

114,8 

5.58 

4 

11 

y 

0.554 

104.7 

7.42 

8 

14 

!• 

0.192 

164.8 

6.99 

8 

15 

i« 

0,192 

153.3 

7.00 

61/2 

13 

2* 

0,385 

140,0 

7,00 

61/2 
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Allait. 

WniM  I>'OUTB. 

■nu  M  cûcau 

i 

3  j 

Jj 

H 

H 

i 
1 

&.5  5; 
Js.1 

J4| 

IM 

ISià. 

1845 

aw*45o 

S.0584>00 

40K)00 
668.000 

SSHKH) 
108.000 

24^000 
163.000 

129^400 
950.000 

25H>00 

187.45© 

365.000 

( 

esKMO 

44>«00 

i 

1846 

i 

S555S 

sssss 

^^:::ct; 

Depuis  son  arrivée  en  Chine, 
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htctttti  de  charbon  depuis  tarrivée  de  l'Arcbimède  en  Chine, 

1844.  19  eeplembre,  à  Bocca-Tigrit  6»  000* 

3  octobre,  à  Hong-kong.. . .      220  OOO 

1«'  novembre,  i  Hong-kong.        92  000 

9  décembre,  à  Maeao 20  990 

1845   17  mars,  à  Siacapoor 100  000  La  houille  da  Bengale  prodoÎMnk 

42  0/0  en  poid»  d*eacarbiUce. 
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11  avril,  à  Bombay 200  000 
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N*  85. —  Dès  coMDiTiOMS  de  la  lutoi^tttkm  par  i 

Dans  la  discussion  qui  a  eu  lieu  à  la  Chambre  des  défiâtes, 
à  roccasion  du  budget  ce  k  uiarine ,  M.  le  comte  d'Angev^ 
a  inlerpelié  M.  le  ministre  au  sujet  de  plusieurs  sinktres  récem- 
ment arrivés  à  des  navires  k  vs^ur.  Cette  interpellation  a  jeté 
sur  le  corps  des  oiEders  un  blâme  dont  la  ibnne  loéme  n  a  pai 
gardé  de  ménagement.  M.  Tamiral  de  Mackau  y  a  répondu  par 
quelques  explications,  et  aa  justice  envers  le  corps  d\>ffidcrs  à 
la  tète  duquel  ri  est  placé  ne  s'est  pas  démentie.  Mais ,  dans  h 
hâte  des  discussions  de  la  Chambre,  ers  explications  ont  nécas- 
sairement  été  rapides.  Qull  soit  permis  à  un  officier  auquel  h 
navigation  à  vapeur  est  connue,  et  qui  se  trouve  à  portée  de  la 
discussion,  d'entrer  dans  quelques  détails  plus  circonstanciés. 
Ces  détaik  s'adressant  à  tout  le  »ende ,  on  s'est  efibrcé  de 
les  rendre  intelligibles  pour  ceux  mêmes  qui  ne  sont  p«  CaDÛ- 
Hanses  avec  la  marine.  Us  seront  aussi  (celui  qui  les  puUia 
l'espère]  de  quelque  utilité  amx  officiers  qui  sont  appdés  à  H 
servir  de  la  nouvelle  force  maT4time. 

Pour  détemûaer*  en  mer,  le  point  où  Vtm  se  trouve,  en  ap- 
précie la  direction  dans  laquelle  on  a  marché,  et  la  loi^oear 
du  chemin  que  l'on  a  fait  depuis  la  dernière  positiva  e»4HM 
du  navire.  Cette  dernière  peahion  a  été  fixée,  soit  par  des  ierrei, 
soit  par  des  observations  astronomiques. 

Pour  connaître  la  direction  de  la  route ,  cin  fait  «ss^  de  Ja 
boussole  ;  pour  mesurer  le  chemin*  du  loch. 

Voyons  en  quoi  l'usage  de  ces  moyens  di£Gàre  sur  les  navires 
à  voiles  et  sur  les  navires  à  vapeur. 
Et  d'abord  pour  le  loch. 

On  sait  ce  que  c'est  que  le  loch  :  un  triangle  en  bois ,  «pptié 
.  bateau  de  loeh,  auquel  est  attachée  une  corde.  On  jette  le  batou 
de  loch  à  la  mer,  où  il  sert  de  point  fixe,  et  on  file  libremeo< 
la  corde  pendant  un  temps  donné.  Une  proportion  étedblie  entre 
la  quantité  de  ligne  filée  dans  le  temps  donné  et  ce  qpi  aurait 
été  filé  pendant  une  heure  indique  le  chemin  que  fait  le  naw» 
pendant  une  heure;  sa  vitesse. 

Ce  moyen  de  mesurer  la  marche  est  évidemment  imptrfiut. 
Cela  tient  d'abord  à  l'insuffisance  de  la  proportion  et  i  ilôiéga- 
lité  de  marche  du  navire;  cela  tient  ensuite  à  la  traction  qu'exerce 
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soin 


iur  le  triangle  en  bois  la  corde  qui  y  est  fixée,  majgré  le 
qu*oo  prend  de  la  filer  librement;  cela  tient  aussi  à  ce  aueTeT 
eaux  dans  lesquelles  le  navire  vient  de  passer  sont  agitées  et 
bien  qu'on  laisse  le  triangle  en  bois,  le  bateau  de  loch,  s'éloigner 
de  toute  une  longueur  de  navire  avant  de  commencer  à  comp- 
ter sur  la  ligne,  on  n'est  pas  complètement  assuré  que  les  eaux 
soient  devenues  tranquilles  et  n'aient  pas  conservé  une  sorte 
de  courant.  Enfin ,  si  la  mer  est  agitée ,  il  y  a  d'autres  causes 
d'erreur  encore,  qui  proviennent  de  ce  que  le  bateau  de  loch 
est  emporté  par  la  lame.  Les  marins  savent  que ,  vent,  arrière  » 
cette  cause  d'erreur  est  assez  considérable,  et  ils  en  liennent 
compte  sans  pouvoir  toujours  en  préciser  l'étendue. 

Toutes  ces  raisons,  qui  rendent  si  incertaine  l'estime  de  la 
longueur  de  la  route,  au  moyen  du  loch,  ont  plus  de  force  en- 
core quand  il  s'agit  des  vapeurs. 

Ueau,  autour  du  navire,  est  plus  troublée  à  cause  du  mou- 
vement des  pales.' Le  courant  qui  en  résulte  et  forme  en  arrière 
du  navire,  cette  agitation  que  tout  le  monde  a  pu  remarquer, 
varie  de  force  et  s'étend  plus  ou  moins  loin  selon  la  vitesse  du 
bâtiment,  et,  j'ai  lieu  de  le  croire,  selon  la  plus  ou  moins 
grande  immersion  des  aubes  des  roues. 

Si  la  mer  est  grosse,  l'erreur  due  à  l'action  des  lames  se  re- 
trouve ,  non-seulement  pour  le  cas  du  vent  arrière  conmae  pour 
les  navires  à  voiles,  mais  encore  pour  le  cas  où  le  vapeur  s'élève 
vent  debout  et  contre  la  mer. 

D  faut  remarquer  que  toutes  ces  causes  d'erreur,  dans  l'ap- 
préciation de  la  vitesse ,  doivent  affecter  davantage  l'estime  de 
la  route  sur  les  vapeurs  que  sur  les  navires  à  voiles ,  non-seu- 
lement, parce  qu'en  elle«méme  l'appréciation  en  est  plus  diffi- 
cile, mais  encore  parce  que  la  vitesse  moyenne  des  vapeurs  est 
plus  grande  que  celle  des  navires  à  voiles,  et  que,  par  consé- 
quent, dans  un  même  temps,  la  route  doit  en  être  plus  altérée. 

Pour  rendre  cette  considération  plus  sensible ,  prenons  des 
chifires.  Les  journées  moyennes  d'un  navire  à  voiles,  dans  la 
Méditerranée,  sont  de  20  à  25  lieues  ;  celles  d'un  vapeur  de  ào 
k  5o.  D'un  midi  à  l'autre,  ou,  ce  qui  est  plus  fréquent  et  plus 
grave,  d'une  terre  à  l'autre,  c'est-à-dire  entre  les  deux  points 
où  les  erreurs  de  l'estime  peuvent  être  rectifiées,  elles  auront 
dû  être  doubles  sur  le  vapeur. 

Passons  à  l'appréciation  de  la  direction  de  la  route. 

54. 
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La  boussole  est  rindication  principale  pour  déterminer  cettt 
direction.  Je  dis  principale,  parce  qu'elle  n'est  pas  ia  seule» 
comme  nous  le  verrons  plus  loin. 

Cest  surtout  aux  indications  fournies  par  la  boussole  que 
Ton  attribue  les  erreurs  qui  ont  causé  la  perte  de  plusieurs 
vapeurs.  Gela  est  vrai ,  au  moins  en  partie ,  mais  point  du  tout 
par  les  motifs  qu  on  a  mis  en  avant. 

On  a  dit  que,  sur  les  vapeurs,  on  ne  fait  pas  d^observations 
asseï  fréquentes  pour  constater  Tétat  de  la  boussole.  Mais  je  ne 
vois  pas  que  ces  observations  soient  nécessaires ,  et  je  ne  oie 
rends  pas  compte  de  la  valeur  de  ce  reproche. 

La  boussole,  à  bord  des  vapeurs,  parait,  il  est  vrai,  sujette  à 
quelques  pertubations  que  Ion  ne  rencontre  pas  au  même  degré 
sur  les  navires  à  voiles.  Ces  pertubations  ne  peuvent  pas  être 
déterminées  à  la  mer,  parce  qu  elles  ne  sont  pas  les  mêmes  pour 
toutes  les  routes  que  fait  le  navire.  Cest  par  des  observations 
faites  dans  le  port  qu*on  peut  les  apprécier.  Je  n  ai  pas  remar- 
qué, d'ailleurs,  que  sur  les  vapeurs  en  bois  (et  c'est  là  le  cas  de 
ceux  qui  se  sont  perdus  jusqu'ici]  ces  difiérences  soient  très* 
considérables.  En  tout  cas,  une  fois  ces  observations  faites  et 
le»  moyennes  de  correction  indiquées,  la  boussole,  sur  les  va- 
peurs comme  sur  les  navires  à  voiles,  n'est  plus  soumise  qu'à 
cette  différence  appelée  déclinaison  ou  variation ,  c'est-à-dire  la 
quantité  dont  la  direction  de  l'aiguille  aimantée  s'éloigne  de  la 
cHrection  vraie  de  la  ligne  N.  et  S.  Cette  quantité,  qui  varie 
suivant  les  lieux ,  est  très-bien  connue  dans  les  diverses  parties 
de  la  Méditerranée.  L'observation  journalière  en  est  inutfle  ;  on 
ne  la  fait  que  rarement,  tant  à  bord  des  vapeurs  que  des  navires 
à  voiles ,  et  ce  n'est  généralement  que  pour  exercer  les  élèves  à 
prendre  des  hauteurs  et  à  calculer.  Il  n'est  nécessaire  d'y  pro- 
céder chaque  jour  que  dans  l'Océan ,  dans  les  longues  na\  iga- 
tions,  où  l'on  change  de  parage  et  où  l'on  ne  connaît  pas  tou- 
jours la  déclinaison  pour  le  lieu  où  se  trouve  le  navire.  Mais, 
je  le  répète,  cela  n'a  pas  lieu  dans  la  Méditerranée.  U  n'est 
donc  pas  étonnant  que  les  observations  de  variation  ne  soieot 
pas  marquées  sur  les  journaux,  et  les  officiers  ne  méritent,  à 
cet  égard,  aucun  blâme. 

Ce  n  est  pas  par  ce  motif  que  l'estime  de  la  route-,  au  moyen 
de  la  boussole ,  est  entachée  d'erreur  sur  les  vapeurs.  Le  véri- 
table motif,  le  voici  : 
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A  bord  d*un  navire  à  voiles,  quand  la  route  a   été  donnée 
c'est-à-dîre  quand  le  capitaine  a  indiqué  sur  quel  point  de   iâ 
boussole  on  doit  maintenir  la  direction  du  bâtiment,  ïofficier 
oriente  la  voilure  en  conséquence  pour  qu'elle  reçoive  le  vent  de 
la  manière  la  plus  avantageuse.  Si  Thomme  qui  gouverne  avec 
la  barre  ne  suit  pas  exactement  la  direction  indiquée,  l'officier, 
sans  même  regarder  la  boussole,  s'en  aperçoit  aussitôt,  parce 
que  le  vent  ne  frappe  plus  les  voiles  de  la  même  manière,  et 
que  les  voiles  cesseat  d'être  bien  orientées.  Son  attention  est 
éveillée;  celle  des  timoniers,  des  hommes  de  barre,  l'est  égale- 
ment. Tout  le  monde,  sur  le  pont,  en  quelque  sorte,  y  fait  at- 
tention ;  car,  si  ce  n'est  pas  une  fausse  route ,  une  embardée, 
si  c'est  une  variation  du  vent,  il  va  falloir  changer  la  position 
des  voiles,  manœuvrer,  et  cela  intéresse  tout  le  monde.  Voilà 
donc  un  conti^ôle ,  et  un  contrôle  eOic^ce  à  la  surveillance  de 
l'homme  de  barre. 

A  bord  des  vapeurs,  ce  contrôle  n'existe  pas.  Le  vent,  devenu 
très-accessoire,  n'est  plus  exactement  observé  et  ne  peut  l'être. 
Il  n'y  a  plus  de  voilure  à  veiller.  C'est  seulement  sur  le  com- 
pas que  le  timonier  se  dirige ,  et ,  si  son  attention  n'est  pas  cons- 
tante, s'il  s'éloigne  de  la  route,  rien  ne  l'indique. 

Cette  considération  montre  de  quelle  importance  il  est  de 
surveiller  le  timonier  pour  qu'il  suive  la  route  indiquée.  C'est 
là  un  des  devoirs  principaux  de  l'officier  de  quart,' du  capitaine 
lui-même,  sur  les  vapeurs,  et  ils  ne  sauraient  trop  se  le  rap- 
peler. 

En  faisant  peser  sur  les  officiers  cette  responsabilité,  on  doit 
ajouter  que,  sur  les  vapeurs,  par  suite  du  chiffire  restreint  de 
leur  personnel,  en  même  temps  que  la  surveillance  de  la  roule 
est  plus  difficile ,  les  agents  intermédiaires  de  surveillance  sont 
moins  nombreux  et  of&ent  moins  de  garanties.  Sur  les  navires 
à  voiles,  les  agents  subalternes,  timdniers,  sous-officiers  ou 
simples  matelots,  les  gabiers,  hommes  de  barre,  sont  nécessai- 
rement plus  nombreux  et  plus  experts. 

Le  manque  de  contrôle  de  la  route  provenant  de  l'absence 
de  la  voile  et  de  l'insuffisance  des  agents  intermédiaires,  sur  les 
vapeurs,  n'est  pas  la  seule  cause  d'erreur  dans  l'estime  de  la 
direction  que  suit  le  navire. 

H  est  plus  difficile  de  suivre  exactement  une  direction  donnée 
avec  un  vapeur  qu'avec  un  bâtiment  à  voiles. 
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Quand  un  navire  fait  route,  il  est  maintenu  par  son  gonver- 
naii  qui  corrige  Teffet  des  diverses  causes  accidentelles  par  les- 
quelles l'équilibre  peut  être  détruit.  Mais,  à  bord  d'un  navire  à 
voiles,  l'équilibre  est  maintenu,  non-seulement  par  le  gouver- 
nail, mais  encore  par  la  voilure.  Il  est,  par  conséquent,  beau- 
coup plus  stable  que  sur  un  vapeur,  où  rien  ne  vient  en  aide  aa 
gouvernail,  et  où  le  moindre  changement  dans  Fassiette  du  na- 
vire, en  fidsant  plonger  inégalement  les  roues,  devient  une 
cause  de  trouble  dans  la  route.  D'ailleurs,  la  grande  longueur 
des  vapeurs,  par  rapport  à  leur  largeur,  donne  plus  d'ampli- 
tude à  leurs  mouvements  et  les  rend  plus  diflidles  à  arrêter. 

Cest  là,  soit  dans  le  calme,  soit  dans  une  forte  mer  et  vent 
debout,  une  très-grande  cause  d'erreur. 

En  voici  encore  une  autre,  et  je  la  signale  à  Tattentioû  parce 
qu'elle  ne  me  parait  pas  avoir  été  suffisamment  observée,  c^est 
que  la  trépidation  des  navires  à  vapeur  endort  le  compas. 

Tous  les  marins  savent  que,  soit  à  cause  de  Tétat  des  tiges 
sur  lesquelles  pivotent  les  roses  de  vent,  soit  à  cause  de  l'ai- 
mantation imparfaite  des  aiguilles,  le  mouvement  des  roses  de 
vent  est  quelquefois  paresseux.  J'ai  remarqué  que  cette  inertie, 
cette  paresse,  est  plus  grande  à  bord  des  vapeurs,  surtout  dans 
le  calme  et  quand  le  navire  tremble  beaucoup.  Il  y  a  là  une 
sorte  d'engourdissement. 

On  m'a  dit  aussi,  mais  je  ne  Tai  point  vu,  que,  sur  les  va- 
peurs où  les  machines  sont  très-puissantes  par  rapport  à  h 
coque,  et  qui,  par  conséquent,  prennent  de  grandes  vitesses  et 
s'agitent  fortement,  l'effet  produit  est  tout  opposé,  c'esl-4-dire 
que  le  compas  s'affole. 

Dans  l'im  et  l'autre  cas,  ce  sont  là  des  causes  d'erreur  dont  il 
faut  tenir  grand  compte  et  qui  sont  une  difficulté  dans  Festime 
de  la  route. 

Remarquons ,  en  outre ,  ainsi  que  nous  l'avons  fiait  pour  h 
vitesse,  que  toutes  ces  causes  d'erreur,  quand  bien  même  ello 
ne  seraient  pas  plus  grandes  sur  les  vapeurs  que  sur  les  navires 
à  voiles,  auraient  nne  plus  grande  influence  smr  la  route,  dsJtf 
un  mime  temps,  puisque  la  vitesse  moyenne  est  plus  grande.  En 
effet,  si,  dans  24  heures,  vous  commettez ,  sur  l'un  et  l'aotre  na- 
vire, une  erreur  d'un  demi-quart,  sur  le  vapeur  il  en  sen  ré- 
sulté, avec  sa  vitesse  double,  une  erreur  double  de  oflle  que 
yons  auriez  eue  sur  le  navire  à  voiles. 
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Le  grand  danger  comme  le  grand  avantage  dans  h  naviga- 
tion ,  c'est  la  vitesse.  Allez  doucement,  vous  avez  peu  à  craindre 
V0«8  avez  le  temps  de  vous  reconnaître ,  de  faire  des  observa- 
tions, de  chercher  votre  position,  d'attendre  les  astres  et  les 
circonstances;  votre  estime  est  peu  altérée  par  les  causes  d'er- 
reur. Allez  vite ,  toutes  ces  causes  de  sécurité  disparaissent. 

On  a  dit  que  la  boussole  était  l'indication  principale  pour 
estimer  la  route.  11  y  en  a  d'autres  en  effet.  Il  faut  tenir  compte 
de  l'action  de  la  dérive ,  des  lames  et  des  courants. 

Snr  les  navires  à  voiles  mus  par  le  vent ,  la  dérive  est  dans 
certaines  circonstances  une  quantité  assez  considérable.  Elle 
est  due  à  l'action  du  vent  sur  les  voiles  quand  il  n'est  pas  de  la 
partie  de  l'arriére.  On  l'apprécie  toujours  fort  imparfaitement; 
mais  on  en  tient  compte  pourtant,  et  l'incertitude  de  son  ap< 
prédation  est  même  un  grand  motif  de  prudence.  A  bord  des 
vapeurs,  comme  le  vent  n'entre  plus  en  ligne  de  compte,  et 
qu'il  n'y  a  pas  la  voilure  qui  est  la  cause  prindpde  de  la  dé- 
rive, on  la  né^ige  presque  toujours  complètement. 

Cette  quantité  est  petite ,  sans  doute ,  puisqu'elle  est  due  seu- 
lement à  la  surface  que  la  coque  du  navire  et  le  gréement  pré- 
sentent au  vent.  Quand  on  a  de  la  vitesse,  elle  devient  presque 
nulle.  Elle  existe  pourtant,  et  on  ne  doit  pas  l'omettre  tout  à 
fait. 

L'action  des  lames ,  quand  la  mer  est  forte ,  est  égale  pour 
les  deux  sortes  de  navires.  Seulement,  je  ferai  remarquer  que 
les  navires  à  voiles  la  joignent  à  l'estimation  de  la  dérive  et  y 
puisent  un  motif  de  plus  de  précaution,  tandis  que  les  vapeurs 
kl  négligent  souvent  en  même  temps  que  la  dérive.  Ils  savent 
qu'il  leur  sera  fàdle  de  remonter  au  vent,  s'il  est  nécessaire,  et 
leur  puissance  leur  donne  à  cet  égard  une  confiance  qui  leur 
fidt  dédaigner  les  petites  quantités. 

Quant  aux  courants ,  je  pense  qu'on  leur  attribue  souvent 
des  effets  qu'il  faudrait  aller  chercher  ailleurs.  "Cest  si  com- 
mode. Leur  action ,  en  tout  cas,  est  la  même  pour  les  navires 
à  voiles  que  pour  Ceux  à  vapeur.  Il  semble  même  que  les  va- 
peurs, les  traversant  plus  rapidement,  doivent  moins  en  subir 
l'influence. 

On  a  dit  que  les  observations  astronomiques  qui  pourraient 
rectifier  ces  erreurs  étaient  négligées  à  bord  des  vapeurs.  Ces. 
obser\'ations  ne  peuvent  être  fréquentes  sur  ces  navires,  dans 
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leur  navigatioD,  qui  a  presque  toujours  lieu  près  des  terres,  par 
la  raison  bien  simple  que,  dans  les  parages  quils  fréquentent  el 
avec  leur  vitesse  moyeûne,  ils  passent  rarement  ik  heures  sans 
voir  la  côte ,  à  moins  de  mauvais  temps  ;  et ,  s'il  fait  mauvais 
temps,  le  plus  généralement  il  n  y  a  pas  de  soleil.  Les  observa- 
tions astronomiques  sont  un  moyen  pour  ceux  qui  vont  dou- 
cement ou  qui  naviguent  dans  la  haute  mer.  Mais  ceux  qui 
vont  vite,  et  qui  sont  constamment  près  des  terres,  n^ont  pas  k 
temps  d  y  avoir  recours.  La  navigation  à  vapeur  est  une  sorte 
4e  cabotage  où  une  bonne  appréciation  de  l'estinie ,  Tbabitude 
pratique  des  parages  et  les  connaissances  d'un  pilote  sont  [dos 
nécessaires  que  les  connaissances  astronomiques. 

On  voit  par  ce  qui  précède  que  les  éléments  qui  servent  â 
déterminer  la  position  d'un  navire  par  l'estime  sont  à  bord  des 
vapeurs  plus  incertains,  plus  difficiles  à  obtenir,  et  que  les  ob- 
servations ne  peuvent  y  suppléer  à  cause  des  conditions  parti- 
culières de  la  navigation  imposée  ^  ces  navires. 

Ce  genre  de  navigation  est,  en  effet,  dans  des  conditions  bien 
diOKrentes  de  celles  où  le  navire  à  voiles  est  placé.  D  reste  à 
examiner  ce  dernier  point  de  comparaison. 

Le  navire  à  voiles  soumis  à  l'action  incertaine,  imprévue  du 
vent,  £ut  route  vers  son  but  en  prenant  toutes  les  mesures  de 
précaution  auxquelles  l'imperfection  de  son  moteur  Toblige  et 
l'autorise.  Quand  il  arrive  sur  la  terre,  il  ne  l'aborde  qu'avec 
réserve  et  seulement  si  l'état  du  temps  ne  le  menace  pas  de 
chances  contraires.  Les  vents  qui  le  conduisent  au  port  sani-Us 
favorables,  il  considère  avec  soin ,  avant  d'en  profiter,  s'il  a  bien 
reconnu  les  atterrages,  parce  qu'il  sait  qu'une  fois  compronds 
sur  la  côte  il  n'a  plus  le  moyen  de  s'en  relever  qu'avec  àx^Sk- 
culte.  Si  le  vent  est  contraire ,  il  ne  s'approche  du  but  qu'en 
coarant  des  bordées  pendant  lesquelles  il  a  tout  le  temps  de  se 
reconnaître.  Dans  le  jeu  de  ces  bordées,  les  unes  le  portent  sur 
la  terre,  les  autres  le  portent  au  large.  Pendant  qu'il  court  celles- 
ci,  le  capitaine  peut  laisser  reposer  cette  exacte  vigilance  que 
la  bordée  de  terre  impose  toujours.  Le  navire  à  voiles  a-t-â  à 
se  rendre  d'un  point  à  un  autre  eu  suivant  une  côte?  il  coût- 
mence  par  s'en  éloigner  dans  la  prévision  d'un  changement  de 
vent  et  dans  l'intérêt  de  la  rapidité  de  sa  traversée.  Ainsi  iïm- 
perfection  même  de  ses  moyens  de  locomotion  devient  unmo- 
jjf  de  précaution  et  de  sécurité. 
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Si  nous  passons  au  vapeur,  toutes  ces  conditions  changent. 
Possesseur  d*un  moteur  qui  le  rend  indépendant  des  variations 
du  vent,  sa  route  est  la  ligne  droite  :  la  rapidité,  son  devoir; 
la  hardiesse ,  une  nécessité  de  sa  puissance  ;  mais  aussi  le  dan- 
ger une  conséquence  naturelle  de  tous  ces  avantages. 

C'est  surtout  dans  la  navigation  terre  à  terre  qu'il  est  em- 
ployé ,  et ,  comme  rien  ne  doit  larrêter,  son  service  y  est  tou- 
jours très-actif.  Que  Ton  compare  les  traversées  faites  dans  la 
Méditerranée  par  les  vapeurs  et  par  un  nombre  égal  de  navires 
à  voiles  choisis  parmi  les  plus  employés,  cette  comparaison  seule 
serait  une  justification. 

Mais  Comment  le  vapeur  doit-il  accomplir  sa  navigation? 
Quand  il  se  rend  à  un  point  désigné,  on  lui  donne  tant 
d'heures,  ainsi  qu'à  une  malle-poste ,  et,  conmoieon  lui  prouve 
que  cela  est  possible ,  on  Jui  impose  Tobligation  de  le  faire.  Il 
ne  peut,  comme  le  vaisseau  à  voiles,  se  rejeter  pour  un  retard 
sur  un  vent  qui  a  changé  ou  faibli.  On  lui  démontrerait  arith- 
métiquement  qu'il  a  tort.  Or  l'opinion  publique  est  plus  forte 
en  arithmétique  qu'en  marine. 

En  arrivant  sur  une  côte ,  il  doit  s'en  approcher  sans  hésiter. 
JTa-t-il  pas  un  moyen  de  s'en  relever  dans  le  cas  où  il  ne  l'au- 
rait pas  bien  reconnue,  et  ne  pourra-t-il  pas  chercher  le  port  à 
son  aise?  Quand  il  a  trouvé  le  port,  il  doit  y  entrer  de  nuit 
comme  de  jour,  D  n'a  ni  à  louvoyer,  ni  à  attendre  la  brise  du 
jour,  ni  le  changement  d'un  vent  contraire.  S'il  doit  suivre  une 
côte  pour  se  rendre  d'un  point  à  \kn  autre,  et  c'est  là,  le  plus 
souvent ,  le  service  qui  lui  est  imposé ,  il  la  suivra  à  toucher  pour 
abréger.  Pourquoi  irait-il  au  large  ?  on  se  moquerait  de  lui.  Un 
autre  plus  osé  lui  gagnerait  deux  heures!  Il  faut,  on  va,  on 
passe  le  plus  près  possible  ;  trop  près  quelquefois.  Si  l'on  réus- 
sît, x'est  assez  bien,  personne  ne  vous  en  loue;  tout  ce  qu'on 
peut  faire,  c'est  de  ne  pas  s'en  plaindre.  Mais  si,  dans  votre  dé- 
sir de  naviguer  avec  toute  la  hardiesse  que  vous  impose  la  puis- 
sance du  moyen  mis  à  votre  disposition,  vous  vous  trompez, 
vous  comptez  mal  et  vous  ne  réussissez  pas ,  alors  vous  êtes , 
non  pas  un  imprudent,  ce  serait  presque  une  louange;  mais 
un  maladroit,  un  ignorant,  un  n^igeùt. 

Voilà  le  vrai,  voilà  ce  dont  les  officiers  qui  commandent  les 
vapeurs  devraient  se  convaincre;  non  pas  pour  se  plaindre  de 
cette  opinion  sévère ,  qui,   au  premier  abord,   paraît  injuste; 
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Dm,  elle  â  ndson  cette  opinion,  car  elle  ne  tient  compte  que 
dn  succès  t  et  le  premier  devoir,  c'est  de  réussir.  Mais  les  off- 
cîers  doivent  tenir  compte  de  cette  opinion  pour  tinuier  est- 
mêmes  la  hardiesse  à  laquelle  ils  se  croient  obligés,  en  mène 
temps  qu'ils  donneront  à  la  surveillance  <f  une  laavigation  qà. 
bien  menée,  n'est  pas  la  marine  facUe,  comme  les  pasressefa 
l'ont  espéré  d*abord  et  voulaient  le  faire  croire,  et  coHime  Top* 
niott  publique  le  suppose,  tous  les  soins  de  leor  ezpéria» 
marine  et  une  attention  qui  ne  permet  ni  repos  ni  mtenà- 
tence. 

Tels  sont,  dans  un  rapide  aperçu,  les  motifs  des  simstres 
firéquenb  dont  Fattention  publique  s'est  préoccupée,  et  les  ins- 
tructions qu'on  peut  retirer  de  leur  examen.  En  les  étudianU 
les  marins  comme  partie  executive,  les  gens  de  tenne  comme 
spectateurs  et  comme  juges,  apprendront,  {es  mis  à  être  fins 
attentift  et  plus  prudents,  les  autres  plus  indulgents  et  ^n 
justes. 

Eogine  M^ank, 
CÊfiimmàÊt 


N*  86.  —  Angletembm,  —  Escadre  J'évolations  compotée  de  hibme»U 
à  voilts  et  de  hâtiments  à  vapeur;  Unr  marche  combinée;  ses  résaltaùi 
continuation  des  expériences. 

Nous  ne  ferons  précéder  d'aucune  réflexion  les  documents 
suivants  que  nous  empruntons  au  Times  des  18  mai  et 
4  juin  18Â6.  En  armant  une  escadre  composée  de  vaisseaux 
k  voiles  et  de  frégates  à  vapeur  de  la  plus  forte  dimensioD* 
A  Teffet  d'éprouver  comparativement,  sous  toutes  ies  ^ 
lures  et  par  tous  ies  t^nps ,  dans  des  simulacres  de  chasse 
et  de  combats ,  les  manœuvres  et  les  qualités  respectives  des 
deux  espèces  de  bâtiments,  f  Angleterre,  qui  sait  d^  etm 
ment  die  ^[iploierdt  ies  vapeurs  pour  la  défense  et  l'attifai 
des  cotes,  veut  encore  savoir,  sans  calculer  la  dépcA^r',  ce 
qu'elle  peut  en  attendre  dans  les  navigations  lointafli^,  ^ 
pleine  mer,  pour  la  marche  et  les  évolutions  navales. 

*  Voir  cî-apr^pffge  84S. 
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ESCADRE   D^évOLUTIONS   DE    1845. 

Portsmooth,  27  mai  184ô. 

Ob  vient  enfin  d'in^rimer  et  de  distribuer  le  rapport  sî  impa- 
tiemment attendu  du  contre-amiral  Hyde  Parker  sur  les  opéra- 
tions des  bâtiments  réunis  sous  ses  ordres,  et  qui  formaient  Tes- 
cadre  expérimentale  de  i845.  Ce  document  est  accompagné  des 
rapports  des  officiers  commandants  des  différents  vaisseaux  de 
l'escadre.  Les  détracteurs  de  l'inspecteur  des  constructions  na- 
vales [surveyor)  ne  pourront  certainement,  à  la  lecture  de  cet 
ensemble  de  témoignages,  revenir  de  leur  surprise  et  de  leur 
défaite,  car  tout  y  constate  le  succès  des  vaisseaux  conMruits 
suivant  le  nouveau  système. 

Pour  nous,  qui  accordons  au  rapport  de  Tamiral  Parker  la 
confiance  à  laquelle  lui  donne  droit  son  caractère  de  compte 
rendu  au  parlement,  nous  constatons  qu'il  donne  ta  pahne  aux 
vaisseaux  du  ^orv^or,  résultat  qui  ressortait  également  des  pré- 
cédents rapports.  Connaissant,  du  reste,  Tantipatiiie  qu'on  at- 
tribue au  contre-amiral  Parker  à  l'égard  du  système  de  sir  Wfllam 
Symonds,  c'est  sans  étonnement  que  nous  n'avons  pu  y  rencon- 
trer une  opmion  personnelle  du  brave  commandant  en  cbef. 
Nous  regrettons  cette  circonstance  qui  nous  oblige  k  prendre  te 
rapport  tel  qu'il  est,  et  à  omettre,  par  conséquent,  tout  ce  qui  est 
étnmger  aux  expériences  sur  la  marche  et  la  vitesse ,  laissant  de 
côté  tes  autres  quaUtés  essentielles  qui  rendraient  le  navire  pro- 
pre à  la  guerre. 

Gmune  toutes  les  expériences  ont  été  déjà  publiées  par  le 
Times,  qui  leur  a  largement  ouvert  ses  colonnes,  neuf  moh 
avant  la  présente  publication  et  dans  les  termes  ïnéMes  dont  -^ 
sertie  rapport,  nous  nous  bovne^ns  à  relater  ici  itotttmairemetit 
la  partie  de  ce  document  relative  aux  manœuvres  qui  ont  eu  lieu 
sous  le  commandement  du  contre-amiral  Parker,  dont  Tappré- 
ciation  n'avait  reçu  jusqu'à  ce  jour  aucune  publicité. 

Nous  dirons  donc  en  peu  de  mots  que  les  vaisseaux  dont  la 
supéri<nrité  a  été  par  lui  reconnue  dans  les  seize  exercices  qu^il  a 
dirigés,  sont: 

Le  Qaeen  parmi  les  trois  ponts. 

L* Albion  elle  Canopns  parmi  les  deux  ponts. 

Puis,  nous  donnerons  un  extrait  de  rhaciin  des  rapports  par- 
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ticnliers  des  commandaDts,  sur  les  qualités  comparatiies  et 
ieors  bâtiments  : 

Le  Trafalgar,  de  1 20  (capîtaiDe  Martin)  :  «  a  les  sabordsdeh 
batterie  basse  beaucoup  plus  ouverts  qu'aucun  autre  vaissea 
de  Tescadre,  à  l'exception  du  Rodney.  Son  roulis  et  son  tangap 
étant  moindre  que  les  leurs,  sa  capacité  pour  agir  de  tontes  sa 
batteries  avec  avantage  en  est  accrue  proportionnellement  Void 
quelles  sont  les  qualités  du  Trafalgar  :  il  tient  bien  le  veot: 
on  peut  avec  fecilité  faire  usage  des  canons  de  sa  batterie  basse. 
Sa  manœuvre  est  aisée ,  et  par  conséquent  il  présente  m(dDS  de 
causes  d'avaries.  Il  a  un  bon  arrimage  et  ses  ponts  sont  vastes. 
Quant  aux  défauts  du  Trafalgar,  le  capitaine  Martin  croit  qaoa 
pourrait  y  remédier  en  plaçant  les  mâts  plus  à  TaiTiére. 

Le  Saint-Vincent,  1 20  (capitaine  Rowley  )  :  •  comparé  avec  les 
autres  vaisseaux  de  Tescadre,  le  Saint-Vincent  ne  sore  pas  le  vent 
d*une  manière  aussi  décidée.  U  roule  avec  force,  mais  &cik- 
ment,  sans  secousse  et  sans  fatiguer  en  aucune  façon.  » 

«  Au  dernier  exercice,  je  dois  le  dire,  il  roulait  tout  autant  qae 
le  Canopas  et  V Albion;  par  de  très-légères  brises  vent  arrière,  U 
Saint-Vincent  laisserait  derrière  lui  toute  l'escadre,  le  Queen  ex- 
cepté. Mon  opinion  sur  le  Trafalgar  est  que  ce  vaisseau  gagne 
bien  dans  le  vent,  surtout  dans  les  mauvais  temps,  mais  tous 
les  autres  bâtiments  le  gagnaient  de  vitesse.  Le  Qaeen  ma  tou- 
jours paru ,  de  tous  points,  un  bel  et  bon  vaisseau  pour  le  com- 
bat. Par  un  temps  maniable,  soit  au  plus  près,  soit  vent  arrière . 
il  n'a  aucun  rival;  V Albion  vient  ensuite.  Avec  le  Queen,  TABion, 
le  Rodney  et  le  Canopus,  le  Saint-Vincent  n'avait  aucune  chance. 
Dans  une  forte  brise  et  une  grosse  mer  debout,  il  a  été  pldne- 
ment  démontré  que  le  Queen  est  un  beau  vaisseau,  se  compor- 
tant admirablement  avec  beaucoup  de  toile,  et  dont  le  tangage 
parait  s*opérer  aisément  Le  Qaeen  a  plus  de  stabilité  avec  une 
grande  surface  de  toile  que  leTnjfalgar  ou  tout  antre  vaisseau 
de  l'escadre,  à  l'exception  de  V Albion,  La  supériorité  de  VAHûm 
sur  les  autres  vaisseaux  à  deux  ponts,  et  particulièrement  sur  It 
Rodney,  qui  est  de  la  même  classe ,  consiste  surtout  en  ce  quil 
porte  beaucoup  mieux  la  voile.  Par  une  forte  brise  au  pluspiés, 
je  n'ai  pas  aperçu  beaucoup  de  diflérence  entre  eux;  une  seule 
fois  excepté,  la  mer  étant  droit  de  l'avant,  le  Rodney  battit  toute 
l'escadre,  avec  une  allure  plus  aisée  que  F  Albion.  Par  un  temp 
maniable  et  avec  belle  mer,  V Albion  a  l'avantage  de  vitesse,  et 
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avec  du  largue ,  il  battra  toujours  le  Rodney;  avec  grosse  mer  et 
fcrent  arrière,  le  Rodney  ferait  un  meilleur  usage  pour  le  combat 
[les  canons  de  sa  batterie  basse  que  V Albion  et  avec  plus  de  sé- 
curité. Le  Vangnard  a  été  certainement  bien  amélioré  de  ce  qu'il 
était  à  la  dernière  croisière,  et,  à  considérer  combien  il  était 
léger,  il  est  surprenant  de  lui  voir  porter  toutes  ses  voiles.  Je 
a 'ai  pu  apercevoir  beaucoup  de  différence  entre  lui  et  le  Canopus 
m  plus  près;  mais  grand  largue  le  Canopus  va  plus  vite,  quoi- 
qu'il paraisse  porter  moins  bien  la  voile  que  les  autres  vaisseaux 
;t  qu'il  donne  plus  à  la  bande  avec  deux  ris  dans  ses  huniers 
•jue  le  Qaeen  et  le  Vangnard  avec  un  seul  ;  sans  tenir  aussi  bien 
le  vent  que  V  Albion  ou  le  Rodney,  il  les  dépasse  de  beaucoup  en 
britesse.  Sous  une  voilure  aisée,  je  crois  qu'il  roule  moins  qu'au- 
cun des  autres  vaisseaux  à  deux  ponts.  Je  dois  ajouter  que  tou- 
tes ces  conclusions  sur  le  mérite  relatif  de  nos  différents  vaisseaux 
sont  le  résultat  d'expériences  faites  par  moi  durant  la  dernière 
croisière,  avec  le  plus  grand  soin,  la  plus  grande  attention.  » 

Le  Qaeen,  iio  (capitaine  sir  B.  Walker).  «Je  regarde  le 
^oeen  comme  un  superbe  vaisseau  de  guerre,  supérieur  de  toutes 
les  manières  au  Saint-Vincent ,  au  Trafalgar  et  à  tout  autre  vais- 
seau sur  lequel  j'aie  jamais  servi.  Il  a  de  la  stabilité  et  possède 
un  avantage  décidé  pour  la  marche  sur  chacun  des  autres  vais- 
seaux de  l'escadre.  Il  porte  bien  la  voile,  gagne  bien  au  vent, 
roule  et  tangue  très-facilement  et  sans  fatiguer.  Il  gouverne  et 
manœuvre  d'une  manière  très-remarquable.  Ses  ponts  spacieux 
jont  bien  disposés  pour  les  manœuvres  des  batteries ,  pour  le 
comfort  et  la  santé  de  Tétat-major  e^e  l'équipage.  Sa  cale  peut 
contenir  pour  sept  mois  de  provisions  de  toute  espèce  en  temps 
ie  guerre  ;  avec  quelques  dispositions  bien  entendues ,  il  pourrait 
porter  55o  tonnes  d'eau  au  moins.  Dans,  mon  humble  opinion, 
^'est  le  plus  beau  vaisseau  du  monde.  • 

L'Albion,  90  (capitaine  Lockyer).  «  J'ai  besoin  d'établir  que 
a  tenue  de  M/tion,  dans  la  dernière  croisière  expérimentale,  a 
lémontré  combien  ce  vaisseau  se  comporte  bien  dans  les  forts 
!Oups  de  vent  ;  avec  tous  les  ris  dans  son  grand  hunier,  ses  petits 
inniers  et  sa  grande  voile  de  cape  (main  trysail) ,  ses  mouve- 
nents  étaient  toujours  aisés  par  une  grosse  mer,  et  je  suis  plei- 
lexnent  convaincu  qu'aucun  autre  vaisseau  ne  peut  se  comporter 
nieux.  En  comparant  sa  manière  de  se  comporter  à  celle  de» 
lutres  vaisseaux  que  nous  avions  en  même  temps  sous  les  yeux, 
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je  la  regaurde  comme  étaBt  aussi  b<mne  que  la  leur;  Hs  mW 
paru  tous  rouler  autant;  je  pense  néanmoins  que  les  roulîi  de 
i  Albion  sont  plus  \iîs  que  ceux  du  SeUnt-Vinceni,  du  QoecR,  do 
Trafàlgar  ou  du  Rodney,  ce  qui  tient,  je  crois,  au  manque  deksL 
Son  mouvement  de  tangage,  bien  qu*en  apparence  moindre  qv 
chez  les  autres  vaisseaux,  est  cependant  remarquablement  ôL 
Je  regarde  le  Qaeem  comme  bien  supérieur  de  tous  points  an 
autres  vaisseaux  de  Tescadre  de  la  même  classe,  soit  danslebeaa 
temps,  soit  dans  le  mauvais.  Le  Trafdgar  tiendra  peatêtre 
mieux  le  vent  par  un  gros  temps,  mais,  avec  vent  arrière <m 
vent  debout,  il  n^est  point  bon  marcheur.  Le  Ccmapus  est  aosd 
prompt  dans  sa  manœuvre  que  t Albion,  Il  doime  à  ia  bande 
comme  U  Rodney,  c*est  donc  un  grand  avantage  que  poisède 
r Albion  sur  tous  les  autres  vaisseaux.  > 

Le  Conopcu,  84«  capitaine  Moresby.  «  En  tenanl  foidre  de 
marche  sous  une  voilure  aisée  ou  modérée ,  le  Camofus  a.MÙt  vae 
grande  supériorité.  Pour  ce  qui  regarde  les  ex^rdces  d^escabe 
coinbinée,  le  Saint-Vincent ,  par  un  temps  de  forte  brise,  ai»it 
une  propension  marquée  à  se  tenir  sous  le  venL  Pour  qui  se 
rappelle  la  dernière  croisière,  le  Queen  ne  s'est  pas  mainteoa 
d*une  nunière  aussi  incontestable  dans  ses  luttes  avec  le  Boinej^ 
t Albion  éi  le  Conopos.  Le  Trafàlgar  a  toujours  montré  les  mêmes 
qualités  au  plus  près  i  tout  en  manquant  de  vitesse.  J^ai  cru  voir 
que  CAlbion  ne  fai^t  pas  aussi  bien  qu'à  la  première  croisîère. 
La  stabilité  du  Queen^  de  t  Albion  et  du  Vanguard  était  très- 
apparente,  en  les  comparant  avec  le  Saint-Vincent,  le  Canopas , 
U  Roàney,  et  le  Trafàlgar.  En  chassant  au  plus  près  du  vent,  par 
un  temps  comme  celui  que  nous  avons  eu  dans  la  dernière 
croisière,  mon  opinion  est  qu  un  amiral  portant  son  pavîHoa  à 
bord  du  Qaeen  aurait  eu  le  Rodney  pour  vaisseau  de  guide,  h 
Canopns  ensuite*  puisMAion,  le  Vanguard  et  le  Saint-Vimcemi: 
le  Trafalgmr  inclinant  à  être  au  vent,  et  à  se  séparer  en  conrani 
les  bords.  • 

Le  Rodney,  9a,  capitaine  Collier.  «  Dans  les  manœuvres  au  plan 
près  de  la  dernière  croisière,  qui  toutes  ont  eu  lieu  par  mm 
bonne  brise,  grosse  mer,  et  quelquefois  avec  la  mer  ddMmt,.  It 
Rodney  a  eu  l'avantage  sur  Tescadre  entière  le  3,  avec  b^B^ff» 
V Albion»  le  Trafalgmr  et  le  Vaag^ard  debout  à  la  lame  ;  le  AséM^ 
gUgnait  de  beaucoup  au  vent  sur  le  Queen  et  le  Vangoard,  et  dtvkmm 
fcur  r  Albion  et  le  Trafalgeur,  mais  moins.  Le  6,  vers  le  cooch^r  dLi 
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m  pris  aux  grands  huniers ,  aux  petits  huniers,  et  le  foc  d'ar- 
timon ;  U  Rodney,  en  douze  heures,  gagna  de  1 5  ou  16  milles  an 
vent  sur  U  Sumi-Vincent  et  le  Vangnard,  et  une  distance  considé- 
rable sur  le  reste  de  Tescadre,  mais  moins  que  sur  le  Trafàlgar 
q^e  sur  aucun  autre.  Le  Canapus,  d'après  sa  place  en  ligne,  a 
été  généralement  le  plus  proche  de  nous,  et  je  le  considère, 
par  le  temps  dont  nous  venons  de  parler,  comme  le  meilleur 
vaisseau  après  le  Rodney,  Le  Trafàlgar,  quoique  très -ardent, 
ne  vaut  pas  le  Rodney  et  va  plus  lentement.  Au  Queen,  selon 
moi ,  appartient  la  supériorité  de  vitesse  aussi  bien  au  plu^  près, 
(pe  vent  largue,  dans  un  beau  temps.  » 

Le  Vnugaard,  80,  capitaine  Willes.  «  Le  Qaeen  atteint  en  tous 
points  la  perfection.  Il  en  est  de  même  pour  M  26 ion,  n'était 
qu'il  parait  av<Hr  des  mouvements  de  roulis  plus  vifs  par  une 
iDjer  modérée,  et  rouler  beaucoup  par  un  gros  temps ,  avec  vent 
arrière.  Le  Rodney  est  un  bon  et  beau  vaisseau  de  guerre  ;  il  a 
ses  aabo)^  bien  àé^^és,  même  avec  de  grands  apjMrovisionne* 
ments  et  de  l'eau  à  bord  :  il  aiarchelûen,  a  de  bonnes  dispositions 
k  prendre  lèvent,  porte  bien  la  voile,  et  se  fait  remarquer  par  aa 
manœuvre  aisée  quand  la  lame  est  debout,  mais  il  est  lent  à 
virer.  Le  Canopas ,  qui  marche  bien  qiiand  la  brise  n'est  pas 
trop  forte,  ne  porte  pas  aussi  bien  la  voile  que  les  autres  vais- 
seaux de  l'escadre  ;  il  ne  vjre  pas  bien  dans  une  grosse  mer, 
mais  c  est  néanmoins  un  beau  vaisseau  de  guerre.  Le  Trafàlgar 
a  4e  l'ardeur,  de  la  stabilité,  mais  non  une  grande  vitesse;  il  lui 
tmi  un  grand  vent  pour  qu'il  puisse  aller  de  conservé  avec  les 
lUtres  vaisseaux;  il  parait  tanguer  beaucoup.  Le  Saini-Viiyseni 
navigue  bien  par  une  brise  légère  et  avec  la  mer  belle.  Il  tombe 
aous  le  vent  et  ne  porte  pas  bien  la  voile  quand  le  vent  est  fort; 
en  apparence  il  se  conduit  bien.  Le  Vanguard,  noble  bâtiment 
«Je guerre,  a  sa  batterie  basse  convenablement  élevée  au-dessus 
de  l'eau  :  il  est  bi^i  arrimé,  surtout  si  l'on  fait  attention  à  ce  que 
les  magasins  occupent  la  plus  grande  partie  de  sa  cale.  U  est 
parfaitement  disposé  pour  recevoir  un  fort  chai^ment  dajwi 
ses  parties  basses ,  ce  qui  est  fort  avantageux.  Je  le  regarde 
eomipae  ayant  la  supériorité  êv  ses  compétiteurs,  et  comme  le 
SMaîUeur  marcheur  de  Tescadre.  Sa  marche  est  meilleure  à  cette 
^it^ryuîère  croisière  qu'à  la  première,  par  suite  de  l'incUnaisoo 
qu'on  a  donnée  sur  l'arrière  à  son  grand  mât  et  à  son  mât  4'ar« 
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dmoQ ,  et  de  renlèvement  qu'on  a  fait  de  certains  poids  pooi 
compenser  le  manque  de  lest  dans  la  partie  basse  de  la  cale.  Je 
suis  sûr  qu*avec  un  système  convenable  d'arrimage  et  de  lesUge. 
sa  manœuvre  et  sa  marche  deviendraient  égales  sinon  sopè- 
rieures  à  celles  de  quelque  vaisseau  de  l'escadre  que  ce  soit 

Le  Saperbe,  80,  capitaine  Correy.  «Dans  les  manœuvres qs 
ont  été  exécutées  laigues ,  le  Saperie  a  constamment  batta  Fes- 
cadre  entière,  etc.,  etc.  » 

BSGADES  D^irOLOTlOHS  DE   1846. 

Par  le  Gladiaior,  arrivé  à  Cork  avec  des  dépêches  de  Tes- 
cadre ,  nous  avons  reçu  les  rapports  concernant  toutes  les  ma- 
nœuvres à  la  voile  qui  ont  eu  lieu  jusqu'au  départ  de  ce  hiti- 
ment. 

L'escadre  ,  en  quittant  Portsmoulh  n'avait  pas  été  informée 
par  des  signaux  du  lieu  du  rendez-vous  :  chacun  descapîlaioes 
ou  commandants  avait  reçu  une  lettre  cachetée,  qu^il  ne  devait 
ouvrir  que  dans  le  cas  où  son  bâtiment  se  séparerait  des  autres. 
Nous  croyons  toutefois  donner  un  renseignement  exact  en  disant 
que  la  croisière  devait  se  tenir  entre  les  48"  et  49**,  lat.  N.  et 
9»  et  lo'long.  O. 

Au  moment  où  s'arrête  notre  correspondance,  Tescadre  devait 
se  rendre  à  Cork  le  vendredi  5  juin,  et  y  attendre  les  réponses 
aux  dépêches  emportées  par  le  Gladiator. 

Pendant  son  séjour  en  ce  lieu ,  qu'on  ne  supposait  pas  devoir 
durer  plus  de  trois  jours,  on  annonçait  que  l'escadre  débarque- 
rait  tousles  soldats  de  marine  sur  Tile  Spike ,  ainsi  qoe  Tartîflerie 
de  campagne  conduite  par  des  marins.  En  tout  3,000  honunea 
et  30  pièces  de  campagne. 

En  partant  de  Cork,  le  premier  endroit  où  l'on  se  proposait 
de  débarquer  était  la  baie  de  Bantry,  où  la  côte  présente  des 
difficultés  à  cause  du  ressac.  Llle  Whiddy,  au  fond  de  la  baie, 
était  le  point  désigné,  quoiqu'il  ne  présentât  pas  assez  d'espace. 

Quant  à  ce  qui  a  été  fait  jusqu'à  présent,  «  on  ne  peut  en  dire 
que  peu  de  choses  »  écrit  un  de  nos  correspondants,  le  commo^ 
dore  s'en  tient  là  quant  à  l'escadre,  quoique,  je  regrette  de  Je 
dire,  dans  son  commandement  aussi  bien  que  dans  celui  de  ses 
prédécesseurs,  une  longue  résidence  dans  les  rades  n'ait  pas  con- 
tribué à  retremper  la  vigueur.  Jusqu'à  ce  jour  aucun  accident 
n'est  survenu  ou  du  moins  n'a  été  rapporté. 
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Une  lettre  de  date  postérieure  porte  :  «  Le  Raleigh  nous  ayant 
rallié  aujourd'hui,  et  le  BellUle,  qui  a  à  son  bord  le  nouveau  ca- 
pitaine (John  Shepperd)  du  Saint-Vincent,  étant  à  notre  re- 
cherche, notre  entrée  à  Cork  est  retardée  jusqu'au  9  juin.  • 

Nous  allons  donner  maintenant  un  compte  rendu  de  chaque 
exercice. 

Le  premier  tableau,  celui  qui  contient  Tangle  sous- tendu  par 
les  mâtures  de  chaque  vaisseau,  ainsi  que  leur  relèvement 
particulier  pris  au  commencen^nt  et  à  la  fin  de  chaque  ma- 
nœuvre^  contient  des  éléments  suffisants  pour  les  personnes  du 
métier  qui  auraient  le  loisir  de  construire  les  figures  mathéoui- 
tiques,  tandis  que  ceux  qui  ne  sont  point  initiés  reconnaîtront 
eux-mêmes  par  le  tableau  des  résultats  les  avantages  de  chacun 
des  vaisseaux  sur  les  autres,  Par  exemple ,  dans  la  manœuvre 
n^  1 , 1«  Vangnard  est  le  premier  sur  la  liste;  si  Toeil  suit  la  ligne 
iiorizofitale ,  ou  verra  que  le  nom  suivant ,  celui  du  Superi  est 
marqué  352  :  cela  veut  dire  que  Tavantage  du  Vanguàrd  sur  le 
JSaperb  a  été  de  352  brasses  (644  mètres).  En  suivant,  le  Van- 
'^iiafd  a  battu  VAlbioti  de  52 1  brasses  (953  mètres }»  le  Qaeen 
de  729 ,  et  ainsi  de  stiite.  Le  second  vaisseau  Sur  la  liste  est  le 
Saperb:  il  bat 7e  Saint-Vincent  de  997  brasses  (  1,8 2 3  mètres). 

Lemillesecomposedei,oio  brasses  (i.,352  met.);  101  brasses 
font  une  encablure  et  10  encablures  sont  regardées  comme  Té- 
4]mvalent  d*un  mille. 

N*  1.  —  15  maL  —  Essai  de  la  viteue  veat  arrière. 

A  1 1  h.  3o  m.  vent  d'E.  ^S.  E..  fwrce  du  vent,  de  3  à  2.  Légère 
houle  veûant  de  TE.  L*ordre  est  donné  d'essayer  la  vitesse  de  la 
macrdbe  en  gouvernant  O.  \  N.  Lés  voiles  ajoutées  aux  véiieâ 
maires  étaient,  à  bâbord,  )es  bonnettes  basses,  ceHesde  huné 
et  le  perroquet,  et  à  tribord,  les  bonnettes  de  perroquet  et  en 
outre  les  voiles  d*étai.  A  «ne  heu^  après  midi  le  vent  varia  ànM 
à  re.  Les  vofles  d'étai  et  les  voiles  auriques  forent  rentrées.  Le 
veut  tomba  le  2  à  1  7. 


Tom€l.  — 1S40.  ^ 
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Bemanfaes. 

Avant  de  commencer  cette  expérience  sur  la  marche^  les  vais- 
seaux en  ligne  de  bataille,  àTexceptionda  Saini-VUweni^  sesost 
exercés  à  faire  feu  en  se  servant  des  canons  placés  aux  s9boTds 
d*arrière  qui  avoisine  le  logement  du  commandant,  le  carré  des 
officiers  et  la  sainte-barbe,  aûn  qu  on  pût  apprécier  les  effets  de 
Tébranlement  sur  la  carcasse  de  Tarrière  aussi  bien  que  le  temps 
nécessaire  pour  enlever  les  cloisons  des  logements ,  etc.  L^efiet  pro- 
duit  par  la  secousse  n*a  été  dans  aucun  cas  considérable ,  et  ce- 
pendant il  était  plus  grand  que  si  Ton  eût  employé  les  canons  de 
o6té.  Quant  au  temps  exigé,  il  a  fallu  de  3o  minutes  à  une  beore. 
Le  temps  était  beau,  la  mer  presque  calme,  et  on  n'a  pas  eu  par 
conséquent  les  moyens  de  juger  de  la  capacité  des  vaisseaux  par 
un  temps  moins  maniable.  Quant  à  la  manœuvre  à  la  voile.  eUe 
n'a  pas  offert  le  moindre  intérêt,  si  ce  n'est  pour  le  Ratler,  qui  est 
incontestablement  le  meilleur  steamer  de  l'escadre.  Les  bateaux 
à  vapeur  n'ont  pas  pris  part  au  feu. 
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N*  2.  —  16  mai.  — Essai  de  vitesse  au  plat  près. 

A  2  heures  après  midi  la  division  sous  le  vent,  composée  du 
l^aeen.dix  Rodney  et  du  Saperb,  se  mit  en  mouvement  avec  un 
seul  ris  aux  huniers,  les  cacatois,  les  focs  et  les  voiles  auriques, 
le  vent  étant  au  S.  {  S.  O.  :  ordre  de  gouverner  à  TO.;  force  du 
vent:  4;  brise  fraîchissant,  avec  une  petite  houle  de  la  partie 
du  S. ,  ié  Saint-Vincent  se  maintenant  sous  une  voilure  maniable. 
A  4  heures,  le  signal  est  fait  de  virer  vent  devant,  mais  comme 
la  division  se  trouve  à  7  milles  au  moins  de  distance,  ou  ne  peut 
tenir  compte  des  angles  sous-tendus.  A  4  h.  3o  m,,  le  Rodney, 
que  l'on  croit  se  comporter  le  mieux,  reçoit  Tordre  de  virer  vent 
devant  :  on  veut  savoir  s'il  pourra  passer  par  Tavant  du  Queen^ 
car  à  ce  moment  il  est  hors  de  doute  que  le  Saperb  se  trouve  au 
vent.  Cependant  le  Rodney  ne  peut  y  parvenir,  et  Tordre  -est 
donné  de  rejoindre. 
En  partant  les  vaisseaux  se  tjrouvaient  comme  suit ,  savoir  : 


lOVS 

det  YaiafMox. 


Smptri, 
Qb«m. 


de 
la  pomne 

de 
gnnd  rail. 


AXGLI 

■oot-tenda 


ULànimT. 


175,0 
176,0 
176,7 


8- 38' 45" 
5  08  45 
5  32  45 


N.  5MrE. 
N.  5  37  E. 
N.  SO  82  O. 


102 
326 

475 


On  voit,  d'après  ce  tableau,  qu'au  départ  le  Saperb  était  à 
91  brasses  tous  le  vent  du  Saint-Vincent;  le  Rodney  a  324  et 
i  Quen  354  brasses,  et  que  la  diiTérenoe ,  s'il  y  «n  arvait  une 
n  faveur  de  Tun  ou  de  Tantre  des  trois  vaisseaux  «  ne  pouvait 
tre  bien  grande* 

Tous  les  steamers,  si  ce  n'est  U  Ralhr,  ont  perdu  pendant 
5tte  jeumée;  il  en  est  de  même  de  la  Brilliant 

Latitude  calculée  à  midi ,  49"*  9'  N.  ;  loogitude ,  7*  3 1' O. 

N'  3.  —  17  mai.  —  Remarques. 

Aujourd'hui  dimanche.  Tordre  est  donné  à  l'escadre  de  garder 
n  poste ,  et  de  faire  ou  diminuer  la  toile  nécessaire  dans  ce 
it ,  ce  qui  est  un  moyen  excellent  de  calculer  ce  qu'un  vaisseau 
ut  rendre  ou  céder  à  un  autre.  Le  vent  a  été  N.  O.  Sa  force 
primée  par  7.  Le  Saint-Vincent  conduisait  la  ligne  du  vent,  suivi 
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ptr  le  Vangaari,  l'Albion  et  le  Trofalgor.  Parfois  le  Vangwi, 
et  constamment  l'Albion,  ont  rendu  au  Saint- Finc^ne  le  gnid 
hunier.  Le  Trefeigwr  a  presque  disparu  de  notre  vue.  Le  Qeta 
conduisait  la  l^e  sous  le  vent,  suivi  du  hodney  et  du  Svpeà, 
ces  deux  derniers  rendant  au  Qaeen  leurs  grands  hunios.  k 
1  k.  3o  m.  après  midi ,  la  question  suivante  est  £aJte  par  s^nal: 
^Le  Sami-Vincent  a-t-il  battu  le  Qneen  aujourd'hui  ?>  Tous  les 
vaisseaux  font  une  réponse  affirmative  (y  compris  le  Queeu] 
par  les  mots  suivants  :  certainement,  incontesteiblement  ^  tuM 
manière  irh-àéciàie,  etc.  L'intention  du  commandant  est  du- 
sérer  au  journal  de  bord  les  opinions  des  commandants  respec- 
tifii,  car  personne  n*a  éprouvé  le  moindre  doute  sur  le  résultat 
de  la  lutte  entre  U  Qween  et  le  Saint-Vincent  La  course  a  eu  ifeu 
sous  un  ris  pris  aux  huniers ,  mais  avec  une  houle  cootnire  de 
la  partie  du  S.  •  et,  toutes  les  fois  que  tel  sera  le  cas,  ou  quand 
la  mer  sera  debout ,  le  Qaeen  sera  battu  par  tous  ses  rivaui, 
conmie  cela  s'est  fait  Tannée  dernière  :  le  Qaeen,  on  se  )e  ra^ 
pelle .  fut  vaincu  par  le  Trtrfdgar  dans  1^  mêmes  drconstaBces. 
Le  ilitl#r^  s'est  conduit  remarquablement  bien  soos  votte. 
Les  autres  steamers  de  l'escadre ,  savoir  :  le  Gladiaior,  /tetriboltoa 
et  Samrge  (Us  nous  ont  enfin  rejoints)  n'ont  fait  que  peu  de 
chose,  et  auraient  fait  moins  s'ils  eussent  marché  à  la  vapeur; 
ks  vis  de  fun  et  les  roues  à  aube  de  Vmtre  auraient  été  hors  de 
feau  la  moitié  du  temps.  En  somme ,  à  l'exception  du  RaÛer^ 
dbnt  les  qualités  comme  marcheur  à  la  voile  ont  reça  de  no- 
tables améliorations,  les  steamers  n'ont  rien  £utà  la  votfe,  ils 
ont   même  retardé  conûdérablement  la  marche  de  l'escadre 
depuis  qu'elle  a  quitté  Portsmooth.  Les  vaisseaux  à  mie  s»  èiii- 
géant  sur  une  côte  ennemie  «  par  un  temps  pareil  à  eAm  ^«* 
jourd'hui,  auraient  été  obligés  de  les  attendre,  et  si,  pour  re- 
joindre» ils  eussent  employé  la  vapeur,  oertameoient  le  numque 
de  charbon  les  aitrait  rendus  inuâles.  Le  Terrible,  le  Cychp  et 
la  Brilliani  se  tiennent  toujours  hors  de  vue,  de  sorte  que  leurs 
qualités  ne  peuvent  encore  être  appréciées. 

Lat  observée  à  midi,  48*  32'  N.  ;  long.  8*  25'  O. 
N'  4.  —  18  mai.  —  Remarques^ 

Le  vent  aujourd'hui  a  été  de  TO.  à  l'O.  ^  N,  O.,  soufflant  ?et*. 
A  1 1  heures  ladivbiondu  vent  a  laissé  arriver  et  fonné  une  ligne 

*  Vaptu*. 
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ce  oataiiie  en  orure  naturel  en  portant  sur  la  colonne  sous  le 
vent,  manœuvre  bien  exécutée,  Tescadre  ayant  généralement 
trois  ris  pris  aux  huniers.  Un  peu  avant  midi,  la  divi&ion  sous 
le  vent,  qui  maintenant  forme  lavant-garde,  vire  vent  arrière 
par  la  contre-marche,  et  vient  au  vent  bâbord  amures.  A  midi, 
cette  division  vire  encore,  ainsi  que  la  division  du  vent,  et 
forme  Tordre  prescrit  de  marche,  tribord  amures.  C'est  la  clô- 
ture des  manœuvres  de  la  journée.  Le  vent  fraîchit  vers  le  soir, 
et  Tescadre  court  tous  les  ris  pris  aux  huniers. 

Ut.  48»  44'  N.;loDg.8*44'0. 

N*  5.  —  19  mai.  —  Expérience  âe  marche  au  plus  pf^s. 

A  lo  h.  3o  m.^URodney,  le  Vanguard, le  Saperh  et  VÀlhion, 
ayant  d'abord  couru  vent  arrière  pendant  6  ou  7  milles ,  éerrent 
le  vent  au  signai  qui  leur  est  fait;  la  distance  est  trop  gmde 
pour  qu'on  puisse  mesurer  les  angles  sous-tendud.  Le  vent  bien 
établi  au  S.  O.  {  O.,  le  Saint-Vincent  sous  voiles  maniables 
faisant  route  au  N.  0.^0.;  la  force  du  vent  était  7  plein, 
avec  une  mer  courte  debout.  La  voilure  au  départ  était  les  hu- 
niers, un  ris,  les  perroquets,  le  grand  foc  et  la  brigantine,  quan- 
tité de  toile  qu'on  n'aurait  portée  dans  aucune  autre  occasion. 
A  peine  parti,  T Albion  déchire  son  grand  hunier;  peu  après 
l'écoute  de  grand-voile  du  Saperb  casse,  suivie  bientôt  par  les 
écoutes  d'hune,  celles  du  grand  foc  et  de  la  brigantine.  La  lutte 
reste  donc  entre  le  Rodney  et  7e  Vanguard,  et  jamais  on  n'en  vit 
de  plus  intéressante.  Premièrement  les  navires  se  valaient; 
secondement  la  voile  qu'ils  portaient  était  excessive;  enfin  ils 
étaient  manœuvres  d'une  manière  admirable.  Quant  au  ré- 
sultat, il  n'a  pas  laissé  de  doute,  car,  après  avoir  viré,  le  Van- 
guard paMSL  de  l'avant  du  Saint-Vincent,  à  environ  deux  enca- 
blures de  distance,  et  quand  il  se  trouva  directement  au  vent,  it 
y  avait  quelque  chose  de  moins;  le  Rodney  continua  juscpi'à 
être  environ  à  une  longueur  de  navire  sous  le  vent  du  Saint- 
Vincent,  et  il  aurait  passé  au  travers ,  si  l'on  peut  parler  ainsi , 
quand  il  se  vit  obligé  de  laisser  porter  un  peu  et  de  passer  der- 
rière. Ce  fut  justement  au  moment  de  mettre  la  barre  au  vent 
qu'A  présenta  un  noble  spectacle.  Les  perroquets  avaient  été 
rentrés,  car  le  vent  avait  considérablement  fraichi;  mai$  ces 
voiles,  dans  la  partie  des  vergues  sous  le  vent,  résistaient  aux 
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cffiuis  des  mirini,  et  on  les  voyait  battre  soas  le  vent;  cebt 
un  moment  de  grande  anxiété ,  car  une  erreor  de  parole  au  ti- 
monier, ou  un  avarie  dans  la  drosse  aurait  causé  auxdeia 
navires  dHrréparables  donunages,  et  quand  les  voiles  du  Fa 
gmard,  qui  faseyèrent  tandis  qu^il  passait  sous  le  vent  du  Sëàd- 
Vincent^  retrouvèrent  la  brise  après  quil  eût  passé,  ses  vergues 
gèrent  comme  des  branches  de  saule,  et  reprirent  leur  foroie 
arquée.  La  distance  en  ligne  directe  entre  le  Rodney  et  le  Vom- 
gaard  est  à*ce  moment  d'environ  3  encablures,  le  Vangaarimk 
vent  Les  calculs  faits  par  plusieurs  officiers  du  Saint-Vincent 
admettraient  approiimativement  q«e  le  Rodney  se  serait  trouvé 
alors  à  10  encablures  de  distance  sous  le  vent  du  Vanjaari, 
mais,  nous  le  répétons,  à  cause  de  Téloignement,  ce  calcal  est 
très-incertain.  Le  Fanjfsard  estime  le  Rodney  à  65o  brsLssessous 
le  vent  au  départ,  et  réclame  la  victoire,  mais  cela  ne  peut  pas 
résulter  de  leurs  positions  à  la  fin  de  Fépreuve.  Mon  opînîoa 
personnelle  est  que  le  Rodney  a  eu  l'avantage.  Dans  tous  les 
cas,  ce  q«i  est  certain,  c'est  que  le  Vwiguard  a  un  moovemeDl 
de  tangage  bien  plus  prononcé  que  le  Rodn^^  et  que  les  deux 
vaisseaux  ont  dû  ressentir  d'une  manière  toute  particulière  cet 
agréable  mouvement.  Peu  de  temps  après  la  course,  le  veot 
augmente  et  va  à  g,  et  chaque  vaisseau  rentre  tout,  à  l'exception 
des  huniers,  où  tous  les  ris  sont  pris;  on  établit  là  grande  voile 
d'étai  et  le  petit  foc,  le  foc  d'artimon  et  l'artimon ,  on  cale  les 
mâts  de  perroquet  et  tout  est  ramassé.  Le  Ratûer  est  le  seal  des 
steamers  qui  ait  navigué  de  conserve  avec  nous  :  il  est  toujours 
présent,  et  fait  un  bon  service. 

Lat,47'52'N.;long.  8'48'0. 
N*  ô.  —  20  mai.  — >  Remanpies. 

Nous  avons  passé  la  journée  sous  tous  nos  ris  pris  aux  hu* 
mers,  la  grande  voile  d'étai  et  le  petit  foc,  le  foc  d'artimon  et 
Fartimon;  le  vent  O.  soufflant  de  8  à  9  avec  une  grosse  mer. 
Quelques  observations  ont  été  faites  aujourd'hui  sur  le  mouve- 
ment des  différenta  vaisseaux  par  un  gros  temps.  Il  est  conslatié 
que  T Albion  roule  cinq  fois  contre  le  Trqfalgar  une,  met  ^es 
porte-haubans  dans  l'eau  el  embarque  la  mer  sur  son  gaiUuti 
d'arrière,  en  sorte  qu'il  est  effi^ayant  à  voir.  Le  Superh  roiiJe  les 
•abords  de  sa  batterie  barse  dans  l'eau,  cl  le  carré  des  officier* 
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est  inoudé.  •Le  Vanguard  a  un  mouvement  de  roulis  très-pro-- 
nonce,  mais  pas  autant  que  VAlbion  et  le  Rodney.  Le  Qaeen  est  le 
meilleur  des  vaisseaux  construits  d'après  le  nouveau  sytème.  Le 
Saint-Vincent TOXÀQ  27"  à  tribord  et  20°  à  bâbord,  porte  aisé- 
ment  sa  toile,  mais  embarque  beaucoup  d'eau  dans  sa  batterie 
basse:  cela  tient  à  la  méthode  nouvelle  d'assurer  les  sabords 
avec  des  vis ,  au  lieu  d'employer  pour  cela  les  anciennes  barres 
de  sabords  et  crochets.  Le  Hoiney  s'est  bien  comporté ,  et  »  sous 
tous  les  rapports,  c'est  le  meilleur  vaisseau  à  deux  ponts  parmi 
nous.  Le  Qaeen  était  obligé,  pour  éviter  de  tomber  sous  le  vent 
de  l'escadre ,  d'établir  la  misaine  avec  un  ris.  Le  Bottier  est  tou- 
jours le  seul  steamer  qui  se  conserve  avec  l'escadre,  et  qui  se  tienne 
bien  au  vent. 

Lat.  48'46'N.;loDg.8»52'0, 

N**7.  — 21  mai.  —  Remartfaes, 

Le  vent  a  soufflé  aujourd'hui  vivement  du  N.  O,  et  i'ordi'e  est 
donné  au  Saperb  de  se  diriger  sous  le  vent ,  au  Trafalgar  de 
gagner  au  vent,  avec  le  plus  de  toile  qu'ils  pourront  porter  : 
deux  ris  aux  huniers,  les  basses  voiles,  les  voiles  de  grand  et  petit 
perroquet,  le  foc  et  la  brigantiné;  le  resté  de  l'escadre  conserve 
les  mêmes  voiles  qu'hier,  aussi  éprouve-t-elle beaucoup  de  mou- 
vements, faute  d'en  porter  davantage.  La  BrilUant  nous  rejoint 
et  rapporte  avoir  vu  mardi  deux  des  steamers.  LeRattler  est  tou- 
jours seul  présent  :  les  cinq  autres,  savoir  :  le  Terrible,  le  Cyclop, 
le  Gladiator,  Scoarge  et  Retribation  qu'on  a  adjoints  à  l'escadre 
pour  que  leur  marche  fût  essayée ,  sont  encore  attendus  pour  cette 
expérience. 

Lai.  48«N.;  long.  9*  48' O. 

N*  8.  —  22  mai.  -—  Remarques. 

Le  vent  et  la  mer  ayant  considérablement  molli  la  nuit 
dernière,  le  Saint-Vincent  a  fait  l'exercice  du  canonnage  par  les 
sabords  d'arrière  de  sa  batterie  basse  et  de  sa  seconde  batterie. 
Il  n'a  pu  le  faire  jusqu'à  présent  parce  qu'un  homme  à  bord 
était  dangereusement  malade,  et  il  est  convalescent. 

On  s'occupe  pendant  une  heure  à  déplacer  des  cloisons,  etc. 
Puis  on  commence.  10  fois  les  4  canons  font  feu,  savoir  : 
les  2  canons  du  carré  des  officiers  et  de  la  sainte-barbe;  cela 
fait  eu  tout  4o  décharges  en   i5  minutes.  Les  effets  de  la 
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fliais  CD  peut  rattribaer  à  ce  que  les  attaches  des  omemeiiUde 
Farrière  ont  été  bien  secoués  dans  les  derniers  mauvais  tem^i, 
de  sorte  que  le  feu  du  canon  n*est  pas  la  seule  cause.  Qu<m  q«3 
en  soit,  il  faut  le  dire»  les  ornements  de  Varrière  sont  perdus, et 
Ton  est  obligé  de  réunir  les  charpentiers  de  Tescadre  pour  ré 
parer  le  dommage ,  bien  qu'on  soit  obligé  de  renoncer  à  beaucoup 
d'articles  de  vitrerie  et  de  gros  matériel.  Au  ré«imé,  Tescadie 
d'évolutions  aura  été  coûteuse  dans  cette  croisière  an  Gouven»- 
ment»  et  presque  ruineuse  pour  les  olBders,  qui  ont  perdu  beau- 
coup d  efifels,  surtout  en  vaisselle.  Le  Gladiaior  et  h  Scomye  ont 
rejoint  Tescadre  ce  soir;  le  Cyclop,la  Retribation  et  le  TerriUe 
sont  toujours  absents.  On  ne  saurait  donner  trop  d'éioges  au 
Ratiler,  sur  la  manière  dont  il  navigue  avec  nous.  Le  temps 
que  nous  avons  éprouvé  était  justement  celui  qui  convenait  à 
l'appréciation  de  la  marche  à  la  voile  des  vapeurs  et  de  \euTs 
autres  qualités.  Mais  leur  séparation  du  reste  de  Vescadre  a  em- 
pêché cette  épreuve  de  pouvoir  se  boe,  et  une  oocasion  ausB^ 
favorable  sepréseatera-t^Ue  de  longtemps  > 

Lat.  48*  8' N.;  long.  9*8'  O. 

ÎT  9.  —  2S  mai.  —  Bemsrqucs. 

Le  temps  a  été  asses  beau  aujourd'hui;  rien  ^important  bV 
été  exécuté,  si  ce  n'est  que  le  GUdiator  a  passé  bnti  beures  à 
démonter  ses  aubes;  les  vaisseaux  ont  reçu  la  penatssioa  de<om- 
muaiquer  entre  eux. 

24  mai.  -^  Jkemofq^ei. 

Nous  avons  eu  aujourd'hui  une  jolie  brise  du  N.  E.«  vi- 
tesse de  3  à  3  7.  Dans  la  matinée,  le  Trafalgar  reçoit  Tordre 
de  chasser  sous  le  vent,  et  la  BriUioHi  ainsi  que  le  RtMler  au 
vent;  le  reste  de  f escadre  conserve  l'ordre  de  marche,  goe- 
vemant  au  plus  près.  Au  terme  de  la  course»  le  Saiml-Vincentei 
le  Qaeen  sont  demeurés  égaux.  Le  Saperb  a  dépassé  le  Rodbier^ 
le  Vangaard  et  V Albion  arrivés  en  même  temps.  Mais  le  fiit  k 
plus  remarquable  de  la  journée  a  été  1^  lutte  entre  le  Rëtriff' 
et  la  Brilliant,  le  premier  ayant  l'avantage  de  %  milles  au  leat 
en  4  beures.  A  voir  une  corvette  d'allure  si  noble  se  conforter 
^ussi  mal ,  on  se  seniait  pris  de  regret.  Mais  la  cfiiestion  qu  ou^ 
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se  faisait  était  celle-ci  :  Quelqu'un  des  autres  steamers  eu  ferait- 
il  moitié  autant?  Leur  inutilité  à  la  voile  seulement  est  chaque 
jour  confirmée  davantage. 

23  mai.— Lat  47'  48'  N.;  long.  Q'SS'  O. 

24  mai.— Lat.  47*  47'  N.;  long.  8*  53'  O. 

N*  10. — 25  mai. —  Eemarqaes, 

Nous  avons  eu  beau  temps  aujourd'hui,  belle  mer,  vent 
de  N.  £.,  vitesse  de  3.  A  9  h.  3o  m.  branle -bas  général  à 
bord  de  l'escadre ,  et  exercice  du  tir  à  blanc.  Conmie  on  veut 
surtout  donner  aux  hommes  nouvellement  levés  l'occasion  de 
mettre  en  pratique  ce  qui  leur  a  été  démontré  théoriquement, 
il  n'y  a  pas  là  matière  à  d'importantes  réflexions.  Un  feu  bien 
mené  sera  d'ailleurs  obtenu  quand  les  hommes  seront  plus  au 
fait  du  commandement,  et  peut-être  un  tir  consciencieux,  plus 
fréquemment  exécuté,  même  avec  un  nombre  de  coups  linôité, 
donnerait-il  aux  marins  plus  de  sûreté  que  l'exécution  la  plus 
attentive  aux  principes  de  l'art  :  et  l'on  ferait  un  meiUeur  usage 
de  la  poudre.  On  a  accordé,  du  reste,  pour  l'exercice  d'aujour- 
d'hui, trois  décharges  par  vaisseau.  Le  Terrible  et  le  Cyclop 
manquent  encore  à  l'appel. 

Lat  48'  10'  N.  -,  long.  0*  30'  O. 


N"  1 J .  —  26  mai.  —  Lutte  auplas  prh. 

A  1 1  h.  35  m.  avant  midi,  lutte  entre  la  Brilliant,  le  Sapera 
et  le  Ruiûer,  les  amures  à  bâbord,  vent  du  N.  E. ;  un  seul  ris 
pris  aux  huniers,  les  cacatois  et  le  clinfoc  avec  .une  légère 
houle  de  la  partie  du  N.  et  une  vitesse  de  veut  de  A  à  4  7- 
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ANNALES  MARITIMES. 

BÉSULTAT. 

VOUA  »u  ftlmnvTt. 

•*!«&■« 

BATTLB. 

BrUlimnt 

lOS 

199 

196 

• 

e-M-i 

»«fW«.    ..•......• 

Htttiêr        • 

Ohsetvû^ns, 

Le  résultat  de  cette  course  n'est  pas  celui  auquel  on  s  atten- 
dait généralement  :  chacun  se  perd  en  conjectures  sur  les  causes 
qui  ont  pu  Famener.  La  Brillianl  paraissait  sans  vie  dans  sa 
marche,  et  même  notre  commodore  lui  fait  faire  le  signal  de 
forcer  de  voiles;  elle  a  néanmoins  obtenu  la  première  place, 
soit  mathématiquement,  soit  à  la  simple  vue.  Le  /kUler,  le 
Scoarye  et  U  Gladiator  sont  les  seuls  présents.  Il  est  présent  au 
reste  de  Tescadre  de  tenir  Tordre  de  marche,  sous  deux  m 
pris  aux  huniers  et  les  perroquets.  Le  Saint-Vincent  obtient  ua 
léger  avantage  sur  te  Queen. 

Lil.48«30'N.;long.  KTIS'O. 


N*  12.  — 27  mai. 

Ail  heures  du  soir,  le  commandement  inusité  :  Enlevez  les 
hamacs!  se  fait  entendre;  puis  le  branle-bas  de  combat  retentit. 
On  hisse  à  Tartimon  du  vaisseau  commodore  Je  signal  de 
nuit ,  d'engager  le  feu.  En  peu  d'instants  tout  est  enlevé  ;  ha- 
macst  ustensiles,  tables ,  etc.  et,  lo  minutes  après  le  comman- 
dement ,  le  feu  commence  :  trois  déchaînes  sont  exécutées.  Le 
tableau  suivant  fait  connaître  approximativement  le  temps 
écoulé  entre  le  commandement  et  le  premier  coup  de  canon, 
savoir  : 

Le  signal  est  donné  à  1 1  heures  du  soir  : 


UUr.  . . . 


JUUU 

Btdm^ f /im. 

Mrittimmt /ii«iii. 

Athion Idem. 

Trafûigar ••...  Idem  , 

SmmUFÙuMia Idem. 

GladiaU»; Idem. 

Sfo^rft Idem  • 


l^covpdt  canon.. 


Idem, 


5' 
5 
6 
S 
0 
S 
7 
7 
10    00 


00"  u  f«n  c«Mt  i  11^  SO*  00- 

30    idtm U     17    30 

20     idem \ 

90     idtm I 

40    tdem | 

50 


10    50 
IS     00 


00    idem }àp«.pri,li'fr. 

90     idem ' 

idem 

idem 
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Observations. 

Il  serait  difficile  de  préciser  Tinstant  où  le  feu  a  cessé,  mais 
les  renseignements  qui  précèdent  sont  Irès-près  de  l'exactitude. 
Voici  comment  se  sont  passées  les  choses  à  bord  du  Saint  Vin- 
cent. A  1 1  heures,  les  hamacs  sont  enlevés;  ils  sont  rangés  dans 
le  bastingage  6  minutes  après,  et  les  hommes  de  la  batterie  du 
poat  s'occupent  à  les  couvrir.  A 1 1  h.  i  o  m.,  le  feu  devient  général 
dans  la  première  et  la  seconde  batterie.  A  1 1  h.  1 7  m.,  les  canons 
de  toutes  les  batteries  sont  engagés  (on  ne  se  sert  point  toutefois 
de  ceux  des  chambres  du  commandant,  du  carré  des  officiers,  ni 
delasainte-barbe).  A  1 1  h.  27  m.  le  feu  cesse,  les  trois  déchaînes 
ayant  été  exécutées.  A  1 1  h.  5o  m. ,  tout  est  remis  en  place , 
les  magasins  sont  fermés,  les  ponts  lavés,  les  hamacs  rétablis , 
et,  à  minuit ,  le  quart  est  appelé.  L'effet  de  cette  opération  a  été 
charmant:  la  nuit  était  belle,  nous  avions  une  légère  houle 
de  la  partie  du  N.,  et  la  force  du  vent  était  3.  L'escadre  était  en 
ordre  de  marche  sous  deux  ris  pris  aux  huniers ,  la  misaine , 
la  grande  voile  de  cap  et  la  brigantine.  Aucun  accident  n'est 
rapporté,  et,  pris  dans  son  ensemble,  l'exercice  a  été  bon  ;  le  feu 
du  Vanguard  était  le  mieux  soutenu  ;  le  Trafalgar  faisait  un 
beau  feu  à  volonté;  la  Brilliant  a  donné  une  bordée  bien  nette, 
bien  tranchée,  et  les  lourds  canons  des  steamers  produisaient  un 
tressaillement  involontaire  par  leur  détonation,  qui  retentissait 
an  loin. 

La  journée  du  27  se  passe  très-agréablement  :  deux  vaisseaux 
sont  envoyés  en  quête,  l'un  sous  le  vent,  l'autre  au  vent,  sans  pou- 
voir ramener  les  brebis  égarées.  Nous  passons  et  repassons  sur  le 
lieu  assigné  aux  manœuvres,  et  le  Cyclop,  la  Retribation,  le  Ter- 
rible ne  se  retrouvent  point. 

Lai.  48»  24'  N.;  long.  ÎT  18'  O. 

NM  3.  —  28  mai.  —  Latu  m  plus  prh, 

A  8  h.  3o  m.  du  matin,  une  lutte  commence  entre  le  Queen 
et  r Albion,  amures  à  bâbord.  Les.  voiles  portées  sont  les  hu»- 
niers ,  les  cacatois  et  le  dinfoc  :  vitesse  de  3  par  un  vent  de 
l'E.  N.  E.  à  l'E.  N.  E.  {  E.,  avec  une  légère  houle.  Le  Saint- 
Vincent  et  le  reste  de  l'escadre  avec  un  ris  pris  aux  huniers  et 
les  perroquets,  le  foc  et  la  brigantine  ;  les  steamers  portant  les- 
mêmes  voiles. 
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'     OBSCRVATIOIIS. 

Celle  expérience  n  a  pas  excité  tout  l'intérêt  de  ceax  qui 
avaient  déjà  été  témoins  de  la  luUe  des  deux  vaisseaux  dans  les 
occasions  précédenles*  L'Albion,  avec  un  pont  de  moins  que  le 
Queen,  et,  par  conséquent ,  ayant  une  hauteur  moins  gèûnte, 
et  avec  plus  de  toile  dehors,  de\'ait  vaincre  son  rival.  Le IM- 
ney  et  U  Superh  ont  entre  eux  une  sorte  de  lutte  en  gouvennnt 
au  S.  7  S.  £.  L'avantage  parait  appartenir  au  Rodnej,  aobmt 
qu'on  peot  en  juger  à  une  dislance  de  6  ou  7  milles.  Du  reste, 
l'intention  du  commodore  élail  plutôt  de  faire  rechercher  en- 
core une  fois  la  RetribaLion,  le  Cyclop  et  le  Terrible,  teatatiTe 
infructueuse. 

Lat.  à  midi  48'  34'  N.;  long.  9*  36'  O. 

Hatre  de  Coik,  31  mai. 

La  frégate  à  vapeur  le  Gladialor,  capitaine  Robb,  est  arrÎTée 
ici  ce  malin  an  petit  jour,  ayant  quitté  l'escadre  d'évoliitknis 
dans  la  soirée  du  29,  à  environ  33o  milles  an  S.  O.  de  celle 
ville.  L'escadre  avait  beaucoup  soufifert  du  mauvais  temps,  et, 
par  suite,  la  Retribalion  n'avait  pu  aller  de  conserve  avec  le 
autres  bâtiments.  Le  Gladiator  était  la  seule  fr^te  à  vapeur 
qui  eût  résisté,  ainsi  que  les  corvettes  à  vapeur  le  ReUiler  et  h 
Scôurge.  C'est  le  i5  que  les.  vapeurs  le  Cyclop,  le  Terrihie  el  b 
corvette  la  Brilliant  s'étaient  séparés  de  l'escadre  •  et ,  dans  le  ceep 
de  vent  du  17,  ce  fut  le  tour  de  la  Reinb^on.  Le  Stotuye^  le 
Gladiator  en  avaient  bien  fiiit  autant,  mai«  ils  avaient  j^nt 
dans  la  nuit  même  qui  suivit;  ils  naviguaient  de  conserve  avec 
l'escadre  quand  le  Gladiator  fut  expédié  pour  Cork.  Aitâ,  Tes- 
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il  n'y  a  eu  que  peu  d  opérations  où  ils  fussent  engagés.  Quand  le 
Gladiaior  eut  rejoint,  on  lui  fit  démonter  ses  aubes  :  comme  il  ne 
peut  rendre  ^e»  roues  indépendantes  de  la  machine,  et  qu  il  est 
obligé  de  trainer  ses  pales  dans  Teau ,  cela  non-seulement  fatigue 
beaucoup  la  machine ,  mais  encore  nécessite  l'emploi  d'uoe  grande 
quantité  de  toile.  Les  deu:^  vapeurs  te  Gladiaior  et  le  Scourge  pa- 
raissent avoir  beaucoup  souffert  du  coup  de  vent,  et  comme  s'ils 
avaient  navigué  par  une  très-grosse  mer.  Le  Gladiaior  surtout  a 
fait  des  avaries  majeures;  mais,  du  reste,  il  s'est  bien  comporté 
et  a  rejoint  l'escadre.  Quand  ses  aubes  furent  démontées,  il  na- 
viguait parfaitement  sous  toutes  ses  voiles ,  et  constervait  la  plus 
belle  apparence ,  comme  frégate  à  vapeur.  Ce  qui  prouve  ses  excel- 
lentes qualités,  c'est  qu'avec  ses  aubes  et  sa  machine  montée  il  a 
maintenu  son  rang  au  milieu  des  bâtiments  à  voiles  de  l'escadre, 
tandis  que  le  Terrible,  la  Rétribution  et  le  Scourge  se  sont  séparés 
de  l'escadre,  et  ont  élé  obligés  de  chercher  un  abri  contre  le  mau- 
vais temps.  Dans  le  trajet  de  la  croisière  à  Cork ,  le  Gladiaior  a 
brisé  un  des  bras  de  la  bielle  d'une  de  ses  pompes  à  air,  et  a 
été  obligé  de*  s'arrêter  pour  rechercher  laquelle  des  deux  avait 
éprouvé  cet  accident;  il  a  continué  sa  route  après  un  examen 
qui  a  duré  4  heures,  et  est  arrivé  en  faisant  usage  d'une  seule 
Boachine.  U  a  une  noble  tournure ,  et  c'est  de  toutes  les  frégates 
à  vapeur  que  nous  ayons  vues  ici  celle  qui  glisse  le  plus  légè- 
rement à  la  surface  de  l'eau.  On  attend  l'escadre  en  ce  port  vers 
le  2  ou  le  3  juin. 

EjHrait  Jtane  aatm  lettre  datée  de  t entrée  de  la  Manche,  29  mai. 

«  Je  n'ai  que  le  temps  de  vous  dire  que  tout  est  bien  à  bord 
de  l'escadre,  nous  sommes  à  Tentrée  de  la  Manche,  cejourd'hui 
39  mai. 

•  Le  Saint-Vincent  navigue  bien. 

•  Le  Qaeen,  moins  bien  que  lorsque  sirBaldwin  Walker  le 
commandait. 

•  Le  Trafalgar,  très-mal. 

•  Le  Sàperb ,  le  mieux. 

«  Le  Rodney,  moins  bien. 

«  V Albion,  mieux  que  le  Rodney. 

•  Le  Vanguard  vient  après  le  Saperb. 

«  Le  Railler,  bâtiment  à  hélice ,  est  le  seul  steamer  qui  ait  pu 
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se  tenir  avec  les  bâtiments  à  voiles;  tous  les  autres  ont  é\ijias 
ou  moins  endommagés.  Le  Terrible  a  perdu  son  gouverâil, 
la  Retribation,  un  de  ses  tambours,  le  Cyclop  a  £ait  de  groaes 
avaries.  Si  vous  excepter  le  Railler,  vous  pouvez  soutenir  br- 
diment  qu  aucun  de  nos  steamers  n^est  fait  po«u-  soutenir  h 
mer;  ik  peuvent  se  retirer  sur  les  lacs  ou  dans  nos  rivières  av- 
sitôt  qu  il  leur  plaira.  La  place  assignée  au  Ratder  est  an  vot 
du  vaisseau  amiral ,  et  jusqu'à  présent  il  n'a  pas  manqué  de  sV 
trouver  chaque  matin  au  petit  jour.  Nous  avons  eu  un  grand 
nombre  d'expériences  de  vitesse,  dans  lesquelles  le  capilaioe 
Corry  a  employé  avec  beaucoup  dliabîleté  l'avantage  qu'avait  U 
Saperb  par  sa  fausse  quille,  et  il  en  a  fait  le  vaisseau  le  plus 
léger  de  l'escadre.  Dans  toutes  les  évolutions,  soit  de  jour,  soît 
de  nuit,  les  officiers  supérieurs  de  ce  vaisseau  ont  montré  sac 
grande  supériorité. 

«  L'escadre  va  à  Cork  débarquer  les  soldats  de  maxuie  ^ 
se  faire  admirer  des  habitants.  Ensuite  une  croisière,  pois 
BOUS  irons  dans  la  baie  de  Bantry.  Nouvelle  croisière,  temps 
d'arrêt  à  Spithead.  Encore  une  croisière,  enfin,  séjour  àP^- 
mouth  et  dernière  croisière  jusqu'au  moment  de  notre  sépan- 
tion,qoiest  fixée  au  i*  novenîbre,  à  moins  que  le  serrke 
n'exige  notre  présence  en  pays  étranger. 

•  Je  voudrais  vous  donner  d'autres  détails,  mais  je  n'ai  que  le 
temps  de  fermer  ma  lettre,  je  viens  d'entendre  le  signal:  Lettres 
pour  T Angleterre » 

N*  87.  —  VàBiàrmr  dm,  co^fieient  de  recul  de  lavis  etifimetiee,  de  sa. 
viteae  de  rotation. 

On  Ht  le  passage  suivant  dans  un  ouvrage  récemment  publié 
sur  les  machines  à  vapeur,  par  un  officier  de  la  marine  anglaise. 
{The  cconomy  of  the  marine  steam  engine,  by  W.  Gordon, 
lient  R.  N.  London,  i84ô«  page  121): 

«  Le  recul  (absolu)  du  propulseur  à  vis,  déterminé  par  des  ex- 
périences récentes ,  est  directement  en  proportion  de  la  vitesse 
du  navire  en  eau  calme,  et  la  vitesse  dans  des  drconstaoccr 
semblables  est  proportionnelle  au  nombre  des  révolutions.  Les 
expériences  récentes  du  navire  à  vapeur  Greai-Britain  ioanent 
une  démonstration  suffisante  de  ce  principe,  car  lorapic  le 
nombre  de  révolutions  était  ; 
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A  celle  Iraduclîon  lextuelle,  on  nous  prie  d'ajoulerles  obser- 
va lions  suivantes. 

La  loi  indiquée  dans  Tune  des  dernières  séances  de  TÂcadémie 
des  sciences  de  1 845  ,  ne  peul  êlre  altaquée  par  des  expériences 
donlon  en  a  élagué  32  sur  76  avanlde  les  soumettre  à  la  publi- 
cité. 

Cette  loi ,  de  la  constance  du  coefficient  de  recal  malgré  les 
variations  de  la  vitesse,  esl  pleinement  confirmée  par  les  expé- 
riences failes  sur  le  Greai-Britain ,  les  premières  à  BrisloI  et 
rapportées  ci-dessus ,  et  la  dernière  à  Long-Reach. 

Leurs  résultais  peuvenl  être  mis  sous  la  forme  suivante  qui 
en  fait  mieux  ressortir  les  conséquences. 


nosBiB  Di  Tovma 

d«  la  machine  par  miante. 

TlTiatl   m   RCBVSt. 
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N'  88.  —  Avis  aux  navigateurs. 

PHARE    DU    FOUR   ET    FANAL    DE    PORNIC. 

(Département  de  la  Loire-Inférieure.) 

S  I".  —  Rbrouvel&biieiit  du  pbarb  du  rouR. 

Éclairage  provisoire,  —  Feu  fixe  rouge. 

Depuis  le  1"  mai  i846,  conformément  aux  avis  réitérés 
adressés  aux  navigateurs ,  le  feu  tournant  qui  signale  Técueil  du 
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Four  (par  4?*  17'  53"  de  latitude  et  4*  58'  18'"  de  longilakO.) 
a  été  remplacé  proviaoiremeDt  par  ud  petit  feo  fixe  rongtde 
â  à  6  milles  marins  de  poHée. 

L*appareil  à  feu  rooge  sera  maintenu  josqu^à  ladièTeiDest 
des  travaux  entrepris  pour  exhausser  d'environ  7  mètres  la  toar 
du  Four;  après  quoi ,  il  sera  définitivement  remplacé  par  ni 
nouvel  appareil  à  feu  tournant,  dont  les  édats  se  soccéderoit 
de  do  en  ^  secondes  «  et  pourront  être  aperçus  jusqu^à  la  dii- 
tance  de  18  milles  marins* 

On  présume  que  Tinstallation  du  nouveau  phare  à  feo  foQ^ 
aant  pounra  être  eCEectuée  avant  la  fin  de  1846. 

S  H.  FâSAI.  DB  FOiurc 

Fenfise, 

A  partir  du  i*' juillet  i846.  un  petit  feu  fixe  sera  aUmné, 
pendant  toute  la  dur^  des  nuits,  sur  la  pointe  de  la  Kove^ttaxà. 
située  à  gauche  en  entrant  dans  le  port  de  Pomic. 
Lftdta^e  47*  6'  35^  —  Loogîtide  4*  M'  SOT  a 

Dans  un  beau  temps,  ce  feu  pourra  être  aperçu  jusqu\  U 
distance  de  10  milles  marins. 


ÉtihiiMtmspt  iHwà  nouveau  £ea  ûotUot  à  remboochiire  de  rCkéooqna. 

Un  avis  émané  du  gouvernement  de  la  république  de  Vent- 
xuela  a  &it  connaître  aux  navigateurs  qu'à  partir  dmo  jaavier 
i846,  un  phare  flottant,  mouillé  par  18  pieds  d'eau  {5*,09J  à 
marée  basse,  avait  été  établi  àTentrée  de  remboucbnre  princi- 
pale de  FOrénoque,  dans  la  direction  N.  et  S.  de  la  pomle  de 
Barima,  et  qu'à  bord  de  ce  phare  flottant  se  trouvaient  des  pi- 
lotes pour  guider  les  navires  à  leur  entrée  dans  le  fleuve  ou  à 
leurs(Nrtie. 

On  annonçait  en  outre  que  sur  ce  phare  flottant  était  allumé 
pendant  toute  la  nuit  un  (eu  très-cIair,  visible  à  9  ou  10  nriUes 
snr  le  fleuve  et  à  une  plus  grande  distance  en  mer. 

n  résulte  de  sappocts  reçus  au  mintstète  de  la  guerre  et  deb 
marine  de  la  république  de  Venezuela  que  le  point  dont  00  a 
fait  choix  pour  rétablissement  du  phare  flottant,  est  bien  Je  plus 
convenable ,  parce  que  de  ce  point  tous  les  navires  peuveot  faire 
roule  pour  franchir  la  barre  sans  courir  aucun  danger,  circons- 


Digitized  by 


Google 


le  commerce  d'Angostura ,  qui  a  déjà  reconnu  les  avantages  de 
celle  mesure. 

Jusqu'à  présenl  les  piloles  u*avaient  jamais  résidé  aussi  près 
de  la  barre  de  TOrénoque:  leur  position  acluelle  a  cela  d  avan- 
tageux que  les  navires  qui  veulenl  franchir  la  barre  pour  enlrer 
ou  sortir,  à  n'importe  quelle  heure  du  jour  ou  de  la  nuit,  n'ont 
qu'à  mettre  en  panne  pendant  quelques  heures  seulement  pour 
recevoir  à  bord  ou  débarquer  les  pilotes  qui  devront  les  gui- 
der, soit  à  l'entrée,  soit  à  la  sortie  de  lX)réDoque, 


N'  89.  —  Courants. 
Bouteilles  jetées  en  mer  et  trouvées  à  la  côte. 

Une  bouteille  renfermant  un  billet  a  été  jetée  à  la  mer  le 
^  août  1845,  de  la  frégate  VAtalante,  commandée  par  M.  Le 
Marié,  capitaine  de  vaisseau,  par  i^**  57'  de  latitude  N.,  et  28'' 
a  6'  de  longitude  O.  de  Paris.  Elle  a  été  trouvée  le  6  janvier  1846 
dans  une  baie  de  la  côte  de  la  Barbade. 

Du  point  de  départ  au  point  d'arrivée ,  celte  bouteille  a  par- 
couru 1,950  milles  au  S.  86*  \  O.,  en  167  jours,  ce  qui  lui 
donne  une  vitesse  moyenne  de  12  milles  jj  par  jour. 

Une  bouteille  renfermant  un  billet  a  été  jetée  à  la  mer  lé 
ao  mai  i845,  d'un  navire  dont  le  nom  est  illisible,  allant  des 
Bermudes  en  Angleterre,  par  49*  Sa'  de  latitude,  et  iC*  Sa'  de 
longitude  O.  de  Greenwich  probablement.  Elle  a  été  trouvée, 
vers  le  milieu  d'avril  1 846,  sur  la  côte  de  Houslins,  quartier  de 
Blaye,  département  de  la  Gironde. 

Du  point  de  départ  au  poial  d'arrivée,  cette  bouteille  a  par- 
couru 44o  milles  au  S.,  67^  j  E.  en  33o  jours,  ce  qui  fait  une 
vitesse  moyenne  de  i  mille  -^  par  jour. 


N*  90. —  Remarque  sar  la  baie  de  Coringuy. 

{Extrait  d^un  rapport  du  capitaine  du  navire  le  Pionnier  de  Nantes, 
25  janvier  1846.) 

Les  plans  d'Horsburgh  ne  sont  plus  exacts  ;  les  différentes 
branches  du  Godavery  entraînent  de  plus  en  plus  des  vases  à 
Tome  1.  — 1846.  56 
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Jmib  emboachures,  chaque  aouvelle  inondation  Cadlfancri^ 
forme  elTétendae  de  ces  aiterrw^nents.  L^le  Hope,  qm  était 
située  à  la  pointe  Gordewerre ,  fait  maintenant  corps  avec  \a 
poiftte,  et  le  phare  $e  trouve  à  deux  milles  dans  Fintérimi  et 
dans  le  S.  de  la  nouvelle  pointe.  Autrefois  le  feu  était  mu  k 
bord  de  la  mer. 

N*Q1.  — JMsjrs  parkmeniaire$  nlatifs  aa  régime  des  qmammt^m 
(Oiambre  des  députés;  session  de  i846)  à  l'occasion  duMc  rédm- 
tion  de  10,000  froMcs  proposie  par  la  commission  da  budget  mr  la  cksr 
pitre  XIII  dvL  ministère  du  commerce  :  Établissements  sanitaires. 

Au  nombre  des  incidents  les  plus  intéressants  qui'se  sont 
produits  à  la  Chambre  des  députés  pendant  la  discassfoD  du 
budget  des  dépenses,  nous  devons  mentionner  cduiqui  se 
rapporte  au  r^me  des  quarantaines.  Ce  sujet  impcHtant  est 
trop  intimement  lié  aux  opérations  maritimes ,  commer- 
ciales, sanitaires,  dont  notre  recueil  est  appelé  joumellemeat 
i  s'occuper,  pom*  que  nous  ne  croyions  pas  à  pn^os  dïn- 
sérer  les  principaux  discours  qui  ont  été  prononcés  à  cette 
ocoasiondans  la  séance  du  S  juin  1 8Â6^Les  opinions  conta- 
dictoires  qui  ont  été  si  oonsciencieus^nent  et  si  éloqueumittit 
exprimées  sur  les  quarantaines  aiugnelles  la  législation  a ,  de- 
puis quelques  années,  prescrit  de  notables  adoucissements, 
nous  paraissent,  si,  dans  une  matière  aussi  délicate,  H  nous 
est  jpermis  davoir  im  avis,  porter  avec  elles  unavertfssejiie/it 
salutaire  :  le  devoir  pour  le  Gouvernement  esH  de  ne  pa& 
alkr,  soit  par  entraînement,  smit  par  conviction,  trop  \càsl 
ni  trop  vite,  dans  la  voie  des  réformes  et  des  suppressions 
<pie,  aekm  nous,  il  y  a  beaucoup  moins  d'ittoonveoient  à 
retarder,  qqe  de  dang^  à  précipiter^* 

•  ^  En  insérant  ces  diftcoun,  nous  avons  cru  devoir  laisser  sii]>sbter  de  ii- 
gères  incorrections  de  langage  et  quelques  répétitions,  résultats  de  rimprovi' 
salioQ  et  surtout  de  fréquentes  interruptions  que  nous  avon»  su|)prîmées. 

[Noie  du  Rédacteur  des  Annales  marilimes,) 
*  Nom  oonstatons  d'aillears  avec  plainr  liwNnaMge  pnbKc  qui* un  desjvtf- 
dpaux  oriiean  a  rendu  aux  travaux  de  fea  k  doeteur  Crertin,  dont  nous  snas. 
en  1832, 1838, 1839  et  1841,  inséré  des  mémoires  et  de»  observatiens  s»  b 
fièvre  jaune,  objet  constant  de  ses  recherches  et  de  ses  études.  Nooscnnoas 
devoir  mentionner  ici  quatre  publkatiéiit  récentes  qui  ont  paru  mut  h  pêsis. 
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Discours  du  ministre  du  comicrbcil 

Ia  comniissioA  du  budget  reproche  au  Gouvernement  de 
«avoir  appoiié  depuis  un  an  aucune  amélioration  dans  notre 
régime  quaranlenaire ,  malgré  l'opinion  qu'avait  exprimée  la 
Chambre  à  cet  égard.  Je  la  prie  de  me  permettre  de  lui  expli- 
quer les  causes  dtl  retard,  malgré  la  voloûté  bien  arrêtée  du 
Gouvernement  de  reviser  entièrement  nos  règlements  quaran- 
tenaires  et  4e  n'y  maintenir  que  les  précautions  strictement  né- 
cessaires pour  ta  garantie  de  la  santé  publique;  déjà  nous 
sommes  entrés  dans  cette  voie,  par  la  suppression  de  la  quaran- 
taine de  la  fièvre  jaune,  par  l'admission  à  libre  pratique  des 
provenances  de  l'Algérie,  du  Maroc,  de  la  Grèce  et  des  îles  Io- 
niennes. La  Chambre  a  su  probablement  quelle  résistance  a  ren- 
contrée l'ordonnance  de  mai  i845  qui  prescrivait  la  plupart  de 
ces  modifications. 

L'intendance  sanitaire  de  Marseille  refusa  d'en  assurer  Texé- 
cotion  ,  donna  sa  démission  et  ne  continua  ses  fonctions  qu'a  la 
condition  qu'il  serait  pourvu  à  son  remplacement.  J'avais  espéré 
que  }es  homn^es  honorables  qui  la  composaient  se  rendraient  à 
mes  justes  observations,  et  qu'ils  reconnaîtraient  que  le  Gouver- 
nement, tout  aussi  prudent  qu'eux,  n'assumerait  pas  sur  lui  la 
responsabilité  d'une  telle  mesure ,  sans  la  profonde  conviction 
qu'elle  ne  pouvait  compromettre  ni  la  santé  publique  ni  les  in- 
térêts commerciaux  du  pays.  Les  négociations  furent  longues  et 
n'aboutirent  pas;  le  moment  eût  été  mal  choisi  pour  introduire 
de  nouveaux  changements;  je  mis  le  temps  à  profit.  Tandis 

les  quarantaioes  etc.,  et  dont  la  première  a  souvent  été  invoquée  dans  le  cooric 
de  la  discussion  de  la  Chambre  des  députés. 

Rapport  à  T Académie  royale  Je  médecine  sur  la  peste  et  les  quarantaines ^  fait 
3U  nom  dmne  commission,  par  M.  ]e  docteur  Prqs,  accompagné  de  nièces  et  de 
iodtmints  et  suivide  ladiscussion  daju  le  nindje  tÂcadiinie,  In-S'de  4â  feuilles. 
Pari»,  1846,  chez  Bailli bre.  ^^Missiouen  Orient.  Rapport  adressé  à  son  Excd' 
£nce  le  ministre  de  l'agriculture  et  du  commerce,  par  M.  de  SéfiUB-DcPBTBON, 
nspecteur  des  établissements  sanitaires.  In-8^  de  9  feuiUes,  Paris ,  imprimerie 
-oyale  \%kù.  (Cité  par  le  ministre  à  la  page  suivante.)  —  Des  matadies  qui 
Huveni  àtre  im^çrià^  dans  nos  poris  et  de  la  ^ossibUUé  de  eonêUier  le  service  des 
>ateauX'postes  de  la  MèdiUrranèe  aoee  le  sysùwu  en  vigueur  con^i  lu  ooniagion 
le  la  peste,  pftr  M.  le  docteur  KsRADDnEN.  (  Extrait  des  Mémoires  de  TAoadé- 
nie  royale  de  médecine  et  réimprimé  en  1846;  in-4*  de  â  feuilles — Études 
r{  observations  sur  les  causes  des  maladies  épidémiques,  par  M.  Hombbon,  docteur 
•n  médecine,  chirurgien-major  de  la  marine  royale.  (Extrait  du  10*  volume 
lu  Voyage  au  pôle  S.  ou  dans  rOeéanie;  3  feuilles  in-S".  ) 

56. 
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que  1  Académie  royale  de  médecine  s  occupait  des  graves  ques- 
lions  que  soulève  le  r^me  des  quarantaines ,  j'ai  envoyé  ï\ns- 
pecteur  des  établissements  sanitaires  à  Constantinople  ^ 

Son  rapport  constate  que  les  améliorations  considéiabies  ap- 
portées  dans  le  r^me  sanitaire  de  Tempire  ottoman  permettent 
d'introduire  de  grandes  modifications  aux  quarantaines  dont 
sont  passibles  aujourdliui  les  provenances  de  ce  pays  qui  arri- 
vent en  patente  nette.  L'état  de  la  santé  publique  en  Egypte  et 
en  Syrie ,  où  la  peste  a  cessé  de  sévir  épidémiquement  depuis 
plus  d'une  année,  autorise  également  à  apporter  dans  le  régime 
des  quarantaines  de  ces  deux  pays  des  changements,  qui,  en  se 
conciliant  avec  les  précautions  que  la  prudence  prescrit ,  procu- 
reront à  la  France  les  avantages  que  doit  lui  stssurersa  position 
sur  la  Méditerranée. 

Quoique  le  travail  de  Tacadémie  royale  de  médecine  ne  sott 
pas  terminé,  il  y  a  des  points  sur  lesquels  son  opinion,  con- 
forme à  celle  du  Gouvernement,  est  assez  arrêtée  pour  qu'if 
soit  possible  d'apporter  dès  à  présent  de  grandes  modificatfoiis 
j|u  régime  actuel.  Ainsi  les  passagers  arrivant  de  Constantinople 
en  patente  nette  par  les  paquebots-postes  et  par  les  bâtimeols 
de  l'Etat ,  ayant  un  médecin  sanitaire  à  bord,  seraient  mis  im- 
médiatement en  libre  pratique,  lorsqu'il  se  sera  écoulé  9  jours 
pleins  depuis  leur  départ  ;  en  d'autres  termes  la  quarantaine 
commencera  le  jour  du  départ. 

Les  mêmes  dispositions  se.raient  applicables  aux  passagers 
des  bâtiments  de  commerce  en  patente  nette  venant  de  Constan- 
tinople, ayant  un  médecin  sanitaire  à  bord. 

Les  passagers  des  bâtiments  de  commerce  en  patente  n^a^^ant 
pas  de  médecin  sanitaire  à  bord  seront  soumis  à  une  quaran- 
taine d'observation  de  cinq  jours. 

Quant  aux  marchandises  elles  suivront  la  condition  des  bâ- 
timents qui  les  apporteront.  Ainsi,  dans  les  deux  prenûers  cas, 
libre  pratique;  dans  le  troisième  cas,  quarantaine  de  5  jours 
d'observation. 

Provenances  d'Egypte.  —  Dans  l'état  actuel ,  les  provenances 
d'Alexandrie  sont  toujours  placées  sous  le  r^ime  de  la  patefffe 
brute  ou  de  la  patente  suspecte.  A  l'avenir  ces  provenances /joar- 
ront  être  en  patente  nette  comme  celles  de  Constantinople. 
Dans  ce  cas  : 

*  M.  Ségur-Dupevroo. 
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Les  passagers  des  paquebots  et  des  bâtiments  de  TÉtal,  des 
navires  du  commerce  ayant  à  bord  un  médecin  sanitaire  seraient 
admis  à  libre  pratique  douze  jours  pleins  après  leur  départ 
d'Alexandrie.  On  sait  que  les  dépêches  de  l'Inde  sont  expédiées 
sans  quarantaine  ni  purification  immédiatement  après  leur  ar- 
rivée. 

Les  passagers  des  bâtiments  du  commerce  n'ayant  pas  de 
médecin  sanitaire  à  bord  seraient  assujettis  à  une  quarantaine 
d'observation  de  sept  jours  ;  quant  aux  marchandises  à  bord  de 
ces  mêmes  bâtiments ,  elles  seraient  soumises  à  une  quarantaine 
très-réduite ,  sur  le  régime  de  laquelle  je  ne  suis  pas  assez  fixé 
pour  émettre  une  opinion. 

Je  viens.  Messieurs ,  de  vous  exposer  les  modifications  que  le 
Gouvernement  a  l'intention  d'apporter  à  notre  régime  quarante- 
naire,  et  de  rendre  exécutoire  dans  un  prochain  délai,  après 
avoir  pris  les  ordres  du  Roi.  Elles  reposent  sur  un  principe  déjà 
admis  par  l'Autriche  et  l'Angleterre ,  et  qui  fait  compter  la  durée 
du  voyage  dans  la  quarantaine.  La  révision  de  nos  règlements 
quarantenaires  sera  la  conséquence  de  cette  réforme  importante, 
et  ce  travail  sera  poursuivi  de  manière  à  être  terminé  dans  le 
cours  de  l'année. 

Nous  espérons  que,  sous  le  mérite  d'une  déclaration  aussi  for- 
melle, la  Chambre  n'hésitera  pas  à  renoncer  à  l'amendement 
qu'elle  a  proposé ,  l'exécution  des  mesures  indiquées  rendant 
indispensable  le  crédit  demandé. 

Je  crois  que  quelques  orateurs  traiteront  la  question  à  la  tri- 
.  bune  quand  j'aurai  terminé.  Je  dois  dire  que  je  ne  puis  pas  ac- 
cepter ici  une  discussion  scientifique;  elle  ne  présenterait  pas 
les  faits  dans  leur  vérité  pratique ,  et  ce  serait  le  moyen  de  ne 
pas  sortir  de  la  difficulté. 

Le  Gouvernement,  en  présentant  à  la  sanction  royale  les  mo- 
difications que  je  viens  d'avoir  l'honneur  d'indiquer  à  la  Cham- 
bre, entre  dans  une  voie  sage  et  prudente,  et  on  ne  peut  aller 
au  delà  avant  d'avoir  complètement  étudié  les  faits.  Nous  ne 
pouvons  pas  non  plus  rester  en  deçà,  parce  qu'alors,  je  le 
répète,  nous  compromettrions  nos  intérêts  commerciaux  et  nous 
resterions  sous  un  régime  que  rien  ne  justifie. 

La  situation  nouvelle  qui  va  résulter  des  modifications  que 
je  viens  d'exposer  est  en  rapport  avec  la  réalité  pratique  des 
faits,  elle  est  en  harmonie  avec  ce  qui  se  passe  en  pays  étran- 
ger, elle  ne  compromet  sous  aucun  rapport  les  droits  sacrés  de 
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rbmnanité.  Ces  explications,  je  crois,  justifient  la  dcnande 
que  je  fais  à  la  Chambre  du  maintien  total  du  crédit  quêtai 
réclamé  et  qui  m*est  d'autant  plus  nécessaire  que  Tétatde  dirâes 
nouveau  peut  tendre»  dans  une  certaine  mesore,  à  augmenter 
tes  dépenses  de  FÉUt. 

L'année  dernière,  lorsque  je  justiBais  l'ordonnance  du  mois 
de  mai  iSàb  ^ ,  on  me  demanda  si  le  Gouvernement  avait  lu- 
tention  de  faire  plus. 

Jai  répondu  que  cetait  dans  la  pensée  du  Gouvernement; 
qu  il  ne  r^ardait  pas  les  améliorations  qu'il  introduisait  dans  ie 
régime  sanitaire  comme  suHisantes,  et  qu'il  irait  au  delà.  Jai 
ajouté  que  l'Académie  royale  de  médecine  était  saisie  de  cette 
question ,  que  son  rapporteur  pouvait  être  prêt  d'un  moment  k 
Fautre,  et  qu'il  était  peut-être  convenable  d'attendre  ie  rapport. 
Voilà  ma  déclaration.  Le  rapport  vient  d'être  faiU  mais  îk  a 
été  &it  un  an  après  les  espérances  que  je  donnais  id.  J'ajoute- 
rai que,  quoique  l'académie  royale  de  médecine  soit  en  ce  mo- 
ment saisie  du  rapport  de  sa  commission,  il  est  possible,  et  cela 
est  probable ,  que  l'Académie  consacre  encore  un  temps  pins  ou 
moins  long  avant  d'avoir  arrêté  ses  résolutions.  Le  rappcîrt  dont 
l'Académie  est  saisie  s'étend  à  d'autres  questions  que  c^e  doot 
j'ai  eu  l'honneur  d'entretenir  la  Chambre;  mais,  sur  les  points 
que  j'ai  traités,  le  rapport  et  le  Gouvernement  étant  par&ite- 
ment  d'accord,  je  crois  qu'il  y  aurait  dommage  à  retarder  indé- 
finiment l'ordonnance  dont  j'ai  parlé. 

DISCOURS  DE   H.    BERATER. 

Le  ministre  vous  a  rendu  compte  de  ce  qu'il  a  fait  jusqukce 
jour,  des  actes  émanés  du  Gouvernement,  des  résolutions  prises 
dans  le  sein  du  cabinet.  11  vous  a  parlé  d'une  ordonnance  du 
mois  de  mai  i845,  qui  admettait  en  libre  pratique  les  bâtiments 
de  certaines  provenances  méditerranéennes. 

II  vous  a  eût  qu'il  avait  trouvé  dans  l'intendance  de  Marseille 
une  résistance  obstinée  à  l'exécution  de  cette  ordonnance;  que 
les  membres  de  Fintendance  ont  donné  leur  démission  «  et  qu'il 
a  été  obligé  d'en  nommer  d'autres. 

Permettez-moi  d'ajouter  un  mot  à  ce  rédt.  11  est  inutile  de 
dire  que  les  membres  de  l'intendance  de  Marseille,  que  ces 
hommes  d'expérience,  animés  d'un  grand  zèle,  ayant  àproté- 

*  Voir  c€tte  ordoniMBCt  pige  343  de  la  partie  officicteHc  âts  Annales 
«•sritimes  de  ]845. 
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g^r  les  intérêts  comiDerciaux  d'une  des  plus  grandes  places  corn- 
xixerciales  de  la  France  et  du  monde,  ces  hommes  vigilants  ne 
sont  pas  aveuglés  par  les  eflroyables  souvenirs  qu'une  maladie 
venue  d'Orient  a  laissés  à  Marseille,  une  dépopulation  presque 
entière  ,  qui  a  un  siècle  et  quelques  années  de  date. 

Quoi  qu'il  en  soit,  ils  ont  donné  leur  démission.  M.  le  mi- 
nistre a  choisi  un  nouveau  conseil  d'intendance.  Le  conseil  a 
été   pris  et  choisi,  comme  il  devait  l'être,  dans  les  préoccupa- 
tions duministre.  11  voulait  satisfaire  à  ce  qu'il  a  considéré  comme 
le  vœu  de  la  Chambre,  il  voulait  satisfaire  à  cette  direction  très- 
clairement  développée  dans  le  rapport  de  votre  commission  du 
budget.  Pas  un  membre  du  commerce  de  Marseille,  pai  un  né- 
gociant faisant  des  aOaires  avec  le  Levant  n'est  entré  dans  la 
composition  du  nouveau  conseil  d'intendance. 

Qu'est-il  arrivé?  Ces  hommes  choisis  par  Fadministration, 
dans  la  pensée  qui  préoccupe  le  Gouvernement  pour  trouvei* 
une  soumission  qu  on  n'avait  pas  trouvée  dans  le  conseil  d'in- 
tendance démissionnaire,  qui  avait  mieut  aimé  donner  sa  dé* 
mission  que  d'eitécuter  l'ordonnance;  ces  hommes  se  sont  réu- 
nis, ils  ont  délibéré,  ils  ont  examiné  les  documents  fort  anciens 
et  accumulés,  qui  sont  aux  archives  de  l'intendance.  Qu'est-il 
arrivé?  C'est  que  le  nouveau  conseil  d'intendance  a  partagé 
complètement  les  sentiments  du  conseil  qui  l'avait  précédé.  Je 
dirai  plus,  il  a  manifesté  une  opposition  plus  entière,  plus  ab- 
solue aux  modifications  que  M.  le  ministre  proposait. 

Messieurs,  nous  avons  à  examiner  la  question  au  point  de 
vue  des  intérêts  commerciaux  qu'il  faut  protéger.  C'est  déjà  pour 
moi,  il  me  semble,  et  il  doit  sembler  aussi  à  beaucoup  de 
membres  de  la  Chambre,  une  grave  considération  que  celle-ci. 
Nous  ne  voulons  pas  être  asservis  à  des  préjugés ,  nous  voulons 
servir  les  intérêts  commerciaux.  Or,  voilà. la  ville  la  plus  inté- 
ressée, la  plus  engagée  dans  ces  grandes  opérations  conmier- 
ciales,  la  ville  qui  est  le  centre  de  toutes  les  relations  de  la 
France  avec  les  puissances  méditerranéennes,  la  voilà  qui  s*ex- 
pose  à  ce  qu'on  considère  comme  un  inconvénient,  comme  une 
ruine,  comme  une  cause  d'inégalité  dans  la  concurrence  avec 
les  autres  puissances  de  la  Méditerranée  particulièrement. 

Quand  je  vois  des  intérêts  commerciaux  tels  que  ceux  de  ht 
ville  de  Marseille  confiés  à  des  hommes  aussi  intelligents  que  les 
négociants  de  Marseille;  quand  je  les  vois  être  bien  plus  préoc- 
cupés des  malheurs  qui  peuvent  survenir  que  des  inconvénients 
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momeaUnét  qui  résultent  des  précautions  prises  contre  la  pcfte*^ 
c'est  déjà  pour  moi  u»  argument  dans  la  question ,  an  notiT 
pour  ne  pas  me  laisser  entraîner  au  nouveau  mouvement  div 
dées  qui  nous  domine. 

Ce  mouvement  d'idées  est  singulier. 

Depuis  quelques  années,  et  c'est  le  langage  de  vos  onnmis- 
sions,  on  dit  que  le  progrès  de  la  science,  que  rintelligence  des 
affaires  de  commerce  doivent  nous  faire  secouer  le  joug  des  an^ 
ciens  préjugés. 

Et  où  arrivons-nous  par  ce  progrès  quon  nous  propose.^  H 
s'opère  une  grande  révolution  dans  les  idées  de  ce  moiûle.  De- 
puis des  siècles  on  considérait  les  Turcs  comme  un  peuple  do- 
miné par  un  fatalisme  stupide,  par  une  ignorance  oL^tfnëe. 

Jusqu'en  i838,  nous  nous  sommes  dit  dans  le  monde  ender 
que  les  Turcs  étaient  aveugles,  insensés,  lorsque,  sous  prétexte 
qu'ik  devaient  attendre  ce  que  la  Providence  voulait,  sans  cher- 
cher à  y  opposer  de  vains  obstacles  par  la  prudence  «  ils  hissaient 
la  porte  ouverte  à  toutes  les  provenances  d'Egypte  et  setpo- 
saîent  à  avoir  la  peste  sans  interruption.  On  a  dit  cela  jusqu'à  la 
peste  de  iSSy  quia  ravagé  Constantinople. 

Enfin,  grâce  aux  communications  avec  l'Europe,  les  idées  des 
Turcs  se  sont  modifiées;  le  sultan  Mahmoud  les  avait  déjà  pous- 
sés k  entrer  dans  les  principes  de  la  civilisation  européenne^ 
Voilà  les  Turcs  qui,  après  la  peste  de  1837,  adoptent  les  idées 
des  nations  européennes  et  se  protègent ,  se  défendent  contre 
l'invasion  du  fléau  qui  peut  arriver  d'Egypte.  Ainsi  voilà  votre 
prc^rès  :  nous  qui  accusions  les  Turcs  de  fatalisme  stupide  et 
d'ignorance  obstinée,  d'imprudence  inconcevable,  notre  sagesse 
à  nous  c'est  de  faire  ce  que  les  Turcs  ont  fait  jusqu'en  1&37. 
Je  ne  suis  pas  l'ennemi  du  progrès;  je  fais  des  efforts,  comme 
tous  mes  concitoyens,  pour  profiter  de  ce  qui  est  utile,  de  ce 
que  la  science  nous  apporte. 

l'ai  beaucoup  d'estime  pour  la  naaxime  généralement  proda- 
mée :  laissez  faire,,  laissez  passer;  mais  quand  il  s'agit  de  la  peste, 
je  n'ai  plus  les  mêmes  entraînements.  Le  progrès  qu'on  pn&tend 
vous  faire  faire  aujourd'hui  vous  conduirait  à  faire  ce  que  noos 
avons  qualifié  chez  les  Turcs  un  état  de  stupide  fatalisme  et 
d'ignorance  aveugle  et  obstinée. 

Voilât  messieurs,  le  véritable  état  de  la  question. 

Et  pour  que  la  révolution  dans  sa  bizarrerie  soit  pios  com- 
plète, c'est  le  moment  où  les  Turcs  ont  adopté  4e  bénéfice  de 
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nos  expériences,  ces!  au  moment  où,  après  les  ravages  de  la 
peste  de  1887,  ils  ont  constitué  chez  eux  des  établissements  sa- 
nitaires ;  c'est  au  moment  où  ils  sont  entrés  dans  le  système  de 
séparation  établi  dans  nos  lazarets  ;  c'est  lorsque ,  depuis  8  ans,  le» 
Turcs  ont  fait  ces  établissements  de  lazarets  et  prescrit  ce  régime 
sanitaire,  et  qu'ils  en  ont  le  bénéfice,  puisque,  depuis  8 ans,  la 
peste  na  point  paru  à  Gonstantinople,  où  elle  se  manifestait 
auparavant  dans  des  périodes  très-rapprochées;  c  est  ce  moment 
que  nous  prenons  pour  faire  tout  le  contraire,  pour  abandon- 
ner ce  que  les  Turcs  viennent  d'adopter  et  dont  ils  recueillent 
le  bénéfice  depuis  huit  ans  ;  c'est  ce  moment  que  nous  prenons 
pour  entrer  dans  leur  indifférence  et  leur  apaû)ie  anciennes. 

Messieurs,  je  ne  puis  pas  comprendre  ce  nouvel  état  de  la 
question,  et  je  suis  frappé  de  cette  considération  que,  de  Tinté-* 
rieur  des  États,  de  toutes  les  villes  qui  sont  au  sein  des  terres, 
il  s'élève  des  avis  savants,  très-bien  développés,  des  rapports 
très-lumineux,  des  dissertations  sur  des  faits  et  des  discussions 
théoriques  très-étendues! 

Mais  comme  la  peste  atteint  d'abord  les  villes  qui  sont  sur  le 
littoral  et  non  dans  l'intérieur;  comme  c'est  toujours  à  la  suite 
de  communications  avec  l'Orient  que  ces  villes  du  littoral  ont 
été  atteintes  et  ravagées ,  je  vois  principalement  dans  la  question 
les  villes  qui  sont  d'abord  menacées ,  les  villes  qui  font  le  com- 
merce maritime,  qui  sont  en  relation  avec  l'Orient,  résister  aux 
modifications  que  nous  proposons;  et  puis  je  ne  veux  pas  plus 
que  M.  le  ministre  engager  ici  la  question  scientifique;  je  n'ai 
pas  autorité  pour  le  faire ,  je  ne  l'essaierai  pas.  Je  me  borne  à 
former  mon  opinion  en  lisant  les  ouvrages  des  hommes  les  plus 
instruits;  j'ai  lu  le  rapport  de  la  commission  ;  je  crois  qu'il  sera 
discuté  dans  le  sein  de  la  Société  de  médecine  ;  j'attendrai  cette 
délibération  pour  savoir  ce  qu  elle  pense  de  son  rapport.  Je  vois 
une  autre  société  de  médecine  qui  a  fait  son  rapport  tout  con- 
traire. Le  grand  point  qui  partage  les  savants  est  de  substituer 
le  mot  infection  au  mot  contagion,  c'est  ce  que  j'ai  vu  de  plus 
clair  dans  cet  ouvrage  que  j'ai  pu  lire.  C'est  ainsi ,  il  faut  en 
convenir,  que,  dans  certaines  sciences,  celles  qui  s'occupent  des 
phénomènes  des  forces  occultes  de  la  nature ,  il  est  rare  de  voir 
les  docteurs  s'accorder  entre  eux,  et  s'accorder  sur  leurs  sys- 
tèmes ;  jamais  les  auteurs  de  systèmes  n'ont  pu  être  désabusés 
sur  les  erreurs  les  plus  manifestes. 
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Je  lisait  aojoardliui  dans  le  Journal  des  Débats  un  artide  ou 
l*on  dit  que  la  peste  ne  se  communique  pas  par  le  contact;  qoîl 
est  fort  douteux  qu  elle  puisse  se  communiquer  par  rinocnlaâoii. 

Vous  vous  rappelez  Tenquéte  £ute  en  1836  :  dix-oeuf  docteun 
ont  été  pour  reconnaître  le  phénomène  constaté  d'ailleurs  depub 
des  siècles,  le  phénomène  de  la  transmission  de  la  peste  par  le 
contact,  en  un  mot  le  phénomène  de  la  contagion.  Deux  méde- 
cins anglais  ont  été  davis  contraire.  De  ces  deux  médecins,  ii  j 
en  a  un ,  le  docteur  MacLean ,  qui  a  soutenu  que  la  peste  n'était 
pas  contagieuse,  qu'elle  était  épidémique,  qu'elle  était  endé- 
mique dans  plusieurs  lieux.  Je  laisse  les  mots  de  côté.  I)  a  dit 
que  la  contagion  était  une  erreur,  et  une  erreur  grossière.  Alors 
il  est  allé  à  Constantinople,  il  a  soigné  les  malades  dans  vn  bô- 
•  pital  de  pestiférés;  il  a  attrapé  la  peste,  il  a  été  en  graod  danger 
de  mort,  enfin  il  a  guéri.  Le  docteur  B...  est  arrivé  et  lui  a  dit  : 

•  Eh  bien!  maintenant  que  pensez-vous  de  la  contagion?»  — 

•  Ceci  ne  prouve  rien.  >  Mais  immédiatement  il  a  quitté  Cons- 
tantinople et  il  n'y  est  plus  retourné. 

Laissons  décote,  quanta  présent,  les  débats  entre  les  savants; 
je  ne  veux  pas  entrer  dans  ce  domaine.  Une  chose  doit  préocco- 
per  la  Chambre,  et  je  crois  qu'un  seul  point  de  la  question  dmt 
être  sérieusement  examiné  par  elle.  Sommes-nous  arrivés  a  un 
temps  d'expérience  tel,  que  nous  puissions  faire  courir  à  nos  po^ 
pulations  eiOTrayées  les  immenses  périls  d'un  contact  immédiat 
avec  les  provinces  de  la  Turquie  ou  avec  l'Egypte.  Voilà  Vétat  de 
la  question.  Je  comprends  très-bien  qu'on  trouve  exagérées  Jes 
précautions  prises  ;  je  comprends  très-bien  qu^on  puisse  dierdier 
à  les  diminuer;  mais  qu'on  marche,  comme  M.  le  ministre, k  un 
système  tel ,  qu'immédiatement  la  libre  pratique  ait  lieu  pour 
les  provenances  de  l'Egypte ,  qui  est  le  berceau  évident  de  la 
peste,  c'est  ce  que  je  ne  puis  concevoir. 

Si  la  peste  est  aiUeors  accidentellement  sur  quelques  points 
où  les  circonstances  de  température  et  de  population  sont  à  peo 
près  les  mêmes ,  elle  nait  spontanément  en  Egypte,  eUe  y  a  son 
foyer  permanent  L'état  du  sol ,  sa  surface,  le  fleuve  qui  rinonde; 
la  chaleur  excessive,  la  nature  des  terrains  d'alluvion,  la  masfe 
de  population ,  ce  grand  cimetière  de  cadavres  humains,  h  po- 
tréfaction,  telles  sont  les  causes  qui  font  de  l'Egypte  le  berceau 
de  la  peste. 

Eh  bien,  je  le  demande  à  la  Chambre  et  au  Gouvemcweirt, 
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soiDmes-nous  arrivés  à  un  tel  état  d'expérience  indépendant  des 
théories  scientifiques,  indépendant  de  la  lutte  entre  les  méde- 
cins de  Marseille  et  de  Paris,  indépendant  de  la  lutte  des  mem- 
bres de  TÂcadémie  de  médecine;  sommes-nous  arrivés  à  une  telle 
situation  que  nous  entrions  dans  une  voie  dont  la  conséquence 
serait  la  libre  pratique ,  c'est-à-dire  le  contact  immédiat  de  la 
population  française  avec  les  provenance»  de  TEgypte.  C'est  la 
question  que  je  soumets  à  la  Chambre. 

On  parle  d'intérêts  commerciaux,  on  nous  dit  que  nous 
allons  en  arrière  quand  les  autres  vont  en  avant.  Entendons- 
nous.  Je  dirai  d'abord  que  dans  l'état  actuel  des  choses,  vis-à-vis 
de  toutes  les  nations  de  l'Europe,  nous  sommes  encore  aujour- 
d'hui en  avance  sur  tout  le  monde ,  c'est-à-dire  que  nous  im- 
posons à  la  marchandise  les  quarantaines  les  moins  longues 
<[u  aucun  peuple  de  l'Europe.  Je  le  maintiens ,  avec  les  statuts 
qni  règlent  les  quarantaines,  l'Angleterre  et  l'Autriche  exigent 
de  plus  longues  quarantaines  que  nous. 

Je  parle  des  marchandises  et  non  des  passagers. 
M.  le  ministre  me  dit  oui  ;  malgré  les  dénégations,  c'est  l'état 
actuel  des  choses;  les  Autrichiens  et  les  Aurais  font  subira  la 
marchandise  une  quarantaine  plus  longue  que  celle  qui  est  im- 
posée parles  règlements  français.  Etainsivoilàmonpremierpaint. 
Sous  ce  rapport,  je  reste  dans  la  vérité  en  disant  que  nous 
sommes  en  avant  des  autres  nations,  et  que,  par  conséquent» 
ce  n'est  pas  l'état  actuel  de  nx)s  r^ements  qm  établit  une  in- 
fériorité à  notre  préjudice ,  puisque  nous  avons  des  quarantaines 
moins  longues  que  les  autres  nations. 

Qu'est-il  arrivé?  Ceci  :  la  navigation  à  vapeur.  Inmiédiatemeot 
les  Anglais  et  les  Autrichiens,  par  une  compagnie  établie  à 
Trîeste,  ont  sollicité  en  faveur  des  paquebots  à  vapeur,  et  à 
vapeur  seulement,  une  modification  aux  règlements  sanitaires; 
p'est  uniquement  sur  ce  point,  et  on  est  arrivé  à  cet  état  de 
contradiction  que  signalait  tout  à  l'heure  M.  le  ministre  du  com* 
merce  ;  et  pour  la  rectitude  d'esprit  dé  la  France,  il  ne  veut  pas 
se  jeter  dans  les  mêmes  contradictions  que  l'Angleterre  et  l'Au^ 
triche.  L'Angleterre  et  l'Autriche  ont  distingué  entre  la  naviga- 
tion à  voiles  et  la  navigation  à  vapeur.  Pour  la  navigation  à 
voiles,  point  de  changements  :  les  mêmes  statuts  existent;  mais 
changements  pour  la  navigation  à  vapeur,  pour  les  paquebots. 
Pour  les  paquebots,  encore  aucune  modification  quant  à  la 
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marchandise,  mais  seulement  quant  aux  voyageurs,  si  pressés 
d'arriver ,  de  courir  le  monde. 

En  Angleterre ,  interdiction  formelle  de  porter  sur  le  pa- 
quebot aucune  marchandise  susceptible;  et  il  faut  bien  qu'A  y 
ait  quelque  chose  de  bon  sens  dans  cette  tradition  de  tous  les 
peuples  civilisés  de  TEurope,  entre  les  peuples  les  plus  ingénieai 
et  les  plus  instruits,  qu'il  y  ait  quelque  chose  de  bon  sens  dans 
l'idée  de  la  contagion,  de  la  transmission  du  vîrus  pestilentiel 
par  les  marchandises  qu'ils  transportent,  qu'ils  gardent,  qa'ik 
conservent ,  qu'ils  peuvent  même  porter  au  loin  ;  si  c'est  au  loin 
seulement  qu'elles  sont  ouvertes  et  livrées  à  l'air,  il  faut  bien 
qu'il  y  ait  quelque  chose  de  raisonnable:  quand  nous  voyons 
tous  les  peuples  de  l'Europe,  non-seulement  établir  des  rè- 
glements sur  les  marchandises,  mais  distinguer  ies  diverses 
natures  de  marchandises,  qualifier  celles  qui  sont  susceptibles 
de  conserver  le  vîrus  et  de  le  porter.. 

En  présence  des  savants,  je' m'incline;  mais  cependant  il  y  a 
des  choses  que  les  plus  ignorants,  comme  moi ,  savent  parfaite- 
ment On  ne  veut  pas  que  le  virus  puisse  être  transporté  avec  des 
eflTets, dans  une  malle,  dans  imcoflre.  Mais  la  plus  magni/ique 
des  contagions,  la  plus  belt^  transmission  de  virus,  c'est  celle  de 
la  vaccine ,  probablement.  Eh  bien,  j'ai  vu  dès  ma  jeunesse  qu^oo 
recueillait  le  virus  du  vaccin  au  bout  d'une  petite  lancette , 
d'une  goutte  imperceptible,  qu'on  l'enfermait  dans  un  tube  de 
verre;  que  cette  goutte  imperceptible  de  virus  arrivait  à  un  état 
de  dessiccation  complète,  et  qu'au  bout  de  plusieurs  années  on 
ouvre  le  tube  de  verre,  on  le  place  au-dessus  de  la  vapeur  toute 
bouillante,  et  à  Tinstant  on  ramasse  avec  la  lancette  cette  goutte 
ainsi  ranimée  »  et  le  virus  est  transmis ,  et  nous  sommes  préservés 
du  malheur  de  la  petite  vérole. 

Voilà  ce  que  j'ai  vu  dès  mon  enfance. 

QoVhi  vienne  me  dire  que  ce  sont  des  idées  absurdes  ;  que 
des  corps  morts ,  que  des  vêtements ,  que  des  effets  de  coton  ou 
de  laine  ne  peuvent  garder  des  miasmes  et  conserver  le  genre 
du  mal ,  que  c'est  un  des  plus  grands  bienfaits  de  rhumanifë 
que  cela  ne  se  réalise  pas;  je  ne  puis  écouter  les  savants,  y *en 
crois  toujours  la  vieille  expérience. 

Je  suis  convaincu  qu'il  y  a  des  transmissions  par  des  secrets 
impénétrables  pour  notre  esprit,  el  dont  nous  ne  pouvons  nous 
rendre  compte. 


Digitized  by 


Google 


J'admire  la  science  toutes  les  fois  qu'elle  est  aux  prises  avec 
les  faits,  que  le  sens  extérieur  de  Thomme  peut  les  saisir. 

Ainsi,  quand  je  vois  un  grand  physiologiste,  un  grand  ana- 
tomiste,  d après  ses  connaissances  dans  la  science  diagnostique, 
me  parier  des  symptômes,  du  secret  du  siège  de  la  maladie,  je 
Tadmire  ;  mais  je  vois  son  impuissance,  quand  il  parie  des  causes, 
de  la  nature  du  système  de  transmission  de  la  vie. 

Il  y  a  donc  un  ordre  de  choses  dans  le  monde,  le  principe 
de  la  vie  et  de  la  mort,  qui  a  échappé  jusqu'à  présent  à  la 
science  des  hommes. 

Quand  on  vient  me  dire  :  Ne  croyez  pas  que  la  vie  vient  par 
telle  cause  et  d  après  telle  condition ,  mais  elle  vient  par  telles 
autres,  je  ne  comprends  pas. 

Le  génie  de  Thomme  mesure  les  cieux  ;  mais  la  cause  du 
virus  et  de  sa  transmission ,  il  ne  peut  la  saisir;  il  y  a  un  monde 
de.  mystères  qui  nous  environne  et  que  toutes  les  études  de 
rhomme  ne  peuvent  lui  faire  connaître. 

Après  cette  digression,  je  reviens  à  ce  que  j'avais  Thonneur 
de  vous  dire. 

Mon  respect  pour  la  science  est  grand.  Mais  est-elle  arrivée 
à  ce  point  d'avoir  mis  sous  nos  yeux  des  expériences  évidentes, 
des  expériences  concluantes  qui  nous  disent  que  les  précautions 
qui  ont  été  prises  pendant  les  deux  siècles  qui  viennent  de 
s'écouler,  les  deux  siècles  les  plus  éclairés  des  temps  et  des  so- 
ciétés modernes,  que  ces  précautions  sont  des  niaiseries,  qu'elles 
sont  le  résultat  de  l'ignorance,  et  qu'il  vaut  bien  mieux  admirer 
et  imiter  les  Turcs,  qui  étaient  bien  plus  éclairés  que  nous? 

Je  ne  crois  pas,  Mesieurs,  que  la  science  soit  arrivée  à  cette 
démonstration,  et  je  frémirais  si  la  Chambre,  avant  que  la  dé- 
monstration de  ces  choses  lui  fût  présentée ,  consentait  à  voter 
l'abolition  de  ce  qui  existe  aujourd'hui. 

Au  point  de  vue  commercial,  je  vous  ai  déjà  dit  que,  pour  les 
marchandises,  rien  n'était  changé  dans  les  législations  de  l'Eu- 
rope. Les  Autrichiens  ont  gardé  les  mêmes  précautions,  et  les 
Anglais  ont  formellement  interdit  le  transport  de  toute  mar- 
chandise déclarée  susceptible  sur  les  bâtiments  à  vapeur,  à 
l'égard  desquels,  dans  l'intérêt  des  voyageurs,  ils  ont  admis  des 
adoucissements  considérables. 

Quant  à  l'Angleterre,  il  y  a  certains  avantages,  c'est  que 
toutes  les  provenances  de  l'Orient  sont  plus  éloignées  d'elle  que 
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de  BOUS,  et  que,  le  phénomène  de  Tincubation  de  la  malflyiie 
ayant  pltis  de  temps  ponr  éclater  durant  la  traversée,  on  peut 
compter  cette  longue  traversée  comme  une  épreuve  sufEsanls. 

Qttant  à  FAutriche,  la  marchandise  n'est  pas  comprise  dans 
la  réduction  du  tarif;  pas  même  la  navigation  à  voiles  ;  c'est  une 
complaisance  pour  les  voyageurs  extrêmement  pressés,  pour 
les  voyageurs  qui  vont  par  les  bateaux  à  vapeur.  Mais  elle  a 
pris  des  précautions ,  elle  n*a  pas  seulement  des  agents  sanitaires 
à  bord ,  die  a  cru  encore  nécessaire  de  prendre  des  précautions. 
Ces  précautions,  les  introduirons-nous  chez  nous?  les  introdui- 
roûs*notis  pendant  la  traversée  P  Nous  les  reconnaîtrions  donc 
nécessaires?  Si  elles  sont  nécessaires,  c'est  un  grand  ai^ment 
contre  le  système  dans  lequel  on  nous  engage ,  et  si  elles  sont 
nécessaires,  il  est  malheureusement  évident  qu'elles  ne  seront 
pas  pratiquées. 

Qu'est-ce  que  l'Autriche  a  adopté  ?  Sur  les  bâtiments  qui  sont 
admis  en  libre  pratique  à  leur  arrivée  et  pour  lesquels  on  compte 
le  temps  de  passage  comme  tem{^  d'épreuve  •  il  y  a  deux  agents 
de  santé.  Que  doivent  faire  ces  agents  pendant  la  traversée) 
Vous  allez  le  savoir,  et  c'est  id  qull  faut  répondre  au  système 
de  M.  Je  ministre  : 

Ce  n'est  pas  une  garantie  que  la  durée  de  la  traversée ,  ou 
dn  moins  c'est  une  garantie  pleinement  insufCsante. 

On  est  nombreux  à  bord ,  tout  le  monde  n'est  pas  /'homme 
riche,  aisé,  délicat,  qui,  pendant  une  traversée,  fait  ou\rir par 
les  gens  de  sa  suite  les  caisses,  les  maQes  dont  Us  sont  suivis, 
et  qui  change  de  vêtements,  de  linge,  suivant  que  Télégance  ou 
même  la  convenance  de  ses  habitudes  Texige.  On  n^ouvre  pas 
souvent  son  paquet  ou  sa  malle  pendant  la  traversée.  Les  effets 
qui  peuvent  être  transmetteurs  des  miasmes  qu'ils  ont  reçus  au 
départ  ne  sont  pas  souvent  mis  à  jour,  ou,  sTls  sont  mis  à  jour, 
c'est  dans  une  chambre  obscure,  bien  close,  Q  n'y  a  pas  là  de 
ventillation,  assurément. 

Il  n'y  a  pas  de  marchandises  à  bord,  ou,  s'il  y  en  a,  eHes 
doivent  être  enveloppées  dans  une  étoffe  d'une  nature  non  sus- 
ceptible; c'est  ce  que  portent  les  règlements  autrichiens;  e/ies 
sont  mises  à  part,  et  de  manière  à  ne  pas  transmettre  au  debors 
les  miasmes  dont  elles  peuvent  être  chargées.  Il  n'y  a  donc  que 
les  bagages  âes  voyageurs  ;  et  bien  ,  ces  bag^^ges  des  voyageurs^ 
il  faut  que  les  deux  agents  de  santé  les  essayent  pendant  le 
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cheDiiû,  qu'ils  les  ouvrent  tous  les  jotirs,  quils  y  mettent  la 
main ,  qu  ils  se  passent  sur  le  corps  les  effets  du  voyageur,  et 
si  le  voyageur  ne  veut  pas  se  soumettre  à  Tessai  de  ses  bagages 
par  les  agents  de  santé,  les  bagages  alors  sont  considérés  comme 
marchandises,  et  ils  restent  alors  soumis  à  tous  les  délais  de  la 
quaiaotaine. 

L'Angleterre  n  a  pas  ce  mode  d'essai ,  que  je  crois  peu  prati- 
cable ,  et  qui  a  des  inconvénients.  Ce  sont  des  conditions  qui 
ne  sont  pas  suivies  dans  Texécution  ;  il  est  évident  que  le  passa- 
ger qui  a  quelque  argent  dans  sa  poche,  que  ce  passager,  ou 
ses  gens  ou  sa  suite ,  dit  :  «  Ne  touchez  pas  à  mes  habits ,  ne 
touchez  pas  à  mes  vêtements,  ne  mettez  pas  la  main  dans  mes 
effets,  dans  mon  linge,  voilà  une  pièce  de  monnaie  !  »  U  faut 
bien ,  messieurs,  avouer  ce  qui  se  passe,  ce  qui  se  pratique  tous 
les  jours;  c'est  ce  que  nous  avons  tous  vu,  nous  qui  avons  un 
peu  parcouru  le  monde  et  voyagé  dans  quelque  pays. 

Ainsi,  c'est  une  précaution  qui  est  reconnue  nécessaire,  et 
qui ,  par  cela  même,  est  un  aveu  du  danger  que  Ton  courl  en 
comptant  la  traversée  comme  une  expérience  suffisante;  mal- 
heureusement, c'est  un  moyen  préservateur  qui ,  trop  souvent, 
€êi  ioelTicace ,  parce  qu  on  ne  s'y  soumet  pas ,  vu  qu'on  s'y 
soustrait. 

Les  Anglais,  d'un  autre  c6té,  demandent  la  ventilation.  La 
ventilation  doit  se  faire  sur  le  pont;  les  effets  doivent  y  être  ap- 
portés; ils  doivent  y  être  déroulés;  ils  doivent  y  être  agités;  en 
un  mot,  ib  doivent  être  mis  en  état  de  se  décharger  des  miasmes 
que ,  par  hasard ,  ils  auraient  pu  recevoir  ou  à  Alexandrie  ou 
mécae  en  Turquie.  Aujourd'hui,  on  a  une  grande  confiance 
dan^  les  établissements  sanitaires  turcs.  Je  veux  croire  qu^ils 
sont  très4)ons.  Je  vois  bien  que  les  Turcs  ont  profité  de  ce  qui 
se  fait  en  Europe,  et  que,  depuis  x838,  il  n'y  a  pas  eu  de  pçste 
à  Goastantinople.  Malgré  cela,  je  n'ai  pas  assez  de  confiance 
dansi  les  habitudes  administratives  de  la  Turquie  pour  être  plei- 
nement rassuré  sur  ce  qui  peut  se  passer  dans  ce  pays ,  et  pour 
trouver  suffisantes  les  précautions  prises  dans  les  établissements 
sanitaires  de  la  Turquie. 

Voilà  à  quoi  se  réduit  la  question  :  Pour  les  marchandises , 
rien: de  changé  en  Angleteire,  rien  de  changé  en  Autriche; 
pour  les  voyageurs,  si  la  traversée  compte  comme  temps  d'é- 
preure,  il  y  a  des  précautions  qu'on  prend;  des  précautions 
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q«e  Ton  toit  oa  que  Ton  ne  suit  pas ,  mais  qui  sont  reconnues 
nécessaires,  et  auxquelles  par  conséquent  il  faudra  soumeWre 
nos  bâtiments;  il  y  a  le  médecin  à  bord,  qui  ne  voit  ren  si 
rien  n*éclate,  et  qui,  par  conséquent,  est  un  témoin  fort  in- 
signifiant d*un  phénomène  qui  reste  inaperçu ,  si  les  miasmes 
restent  renfermés  dans  une  malle,  dans  un  ballot,  dans  des 
eflTets  qui  n*ont  pas  été  mis  au  jour,  qui  ne  seront  ouverts  qu'au 
moment  où  ils  seront  mis  à  terre.  Vous  aurez  un  très-bon  cer- 
tificat de  médecin ,  qui  constatera  que  la  maladie  n'a  pas  édaté 
pendant  la  traversée,  c est-à-dire,  rien  ! 

L'état  de  la  question  est  donc  tel  que  je  viens  de  vous  le  pré- 
senter. 

Maintenant ,  je  ne  suis  plus  alarmé  et  je  ne  puis  pas  Tétre 
sur  la  question  de  concurrence  entre  la  France  et  les  puissances 
conmierçantes  rivales.  Je  suis  très-rassuré  quand  je  vois  nos 
grandes  villes  de  commerce  ne  pas  s'alarmer  beaucoup  des  pré- 
cautions de  quarantaines ,  et  cela,  parce  qu'elles  sont  bien  con- 
vaincues, ces  grandes  villes  telles  que  Marseille,  par  exemple, 
et  les  autres  grands  ports,  qu'il  y  a  bien  plus  de  perte  pour  le 
commerce  k  traverser  l'épreuve  d'une  peste  comme  celle  qu  dles 
ont  déjà  essuyée,  qu'à  subir  les  précautions  gênantes  que  le 
système  des  lazarets  impose. 

Voyons  où  nous  conduit  le  système  de  M.  le  ministre. 

Si  j'ai  bien  entendu  M.  le  ministre,  il  se  réduit  à  ces  deux 
points  :  M.  le  ministre  ne  propose  aucune  modification  au  ré- 
gime de  la  patente  suspecte ,  il  n'en  propose  aucune  au  r^'me  de 
la  patente  brute  ;  il  n'en  propose  qu'au  r^me  de  la  patente  nette  ; 
c^est-à-dire  de  la  patente  délivrée  au  départ  d'un  navire,  lorsqao, 
dans  le  pays  que  quitte  ce  navire,  il  ne  s'est  manifesté  aucun 
cas  de  peste  qui  puisse  alarmer,  quand  la  peste  a  été  à  Tétat  spo- 
radique. 

n  n'y  a  donc  de  modifications  qu'au  système  de  patente 
nette  ;  et  quelles  sont  ces  modifications  ?  Il  y  en  a  deux  énon- 
cées. 

La  première,  c'est  l'introduction  pour  l'Egypte  de  Tadmis- 
sibilité  de  la  patente  nette  ,  système  qui  n'existait  pas  à  l'yard 
de  l'Egypte.  C'est  une  introduction  nouvelle,  car  ÛSgyptc avait 
toujours  été  considérée  comme  pays  suspect,  et  par  conséquent 
jamais  on  n'en  revenait  avec  patente  nette. 

Quant  à  la  Turquie  d'Europe,  car  je  n'ai  pas  bien  entendu 
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que  M.  le  ministre  se  soit  expliqué  pour  la  Turquie  d*Asie  ; 

je  n^ai  pas  vu  qu^il  ait  fait  la  division  des  régions  asiatiques 

Je  n'ai  pas  aperçu  qu'il  y  eût  chez  vous  ce  qui  existe  en  Au- 
triche. En  Autriche ,  on  y  a  divisé  les  possessions  turques,  si  je 
ne  me  trompe,  en  trois  zones.  Il  y  a  des  conditions  particulières 
pour  les  provenances  de  la  Turquie  européenne,  pour  les  pro- 
venances du  littora)  de  TAsie-Mineure ,  et  pour  les  provenaoces 
de  la  Syrie,  qui  sont  encore  distinctes  des  provenances  d'Egypte, 
lesquelles  forment  une  quatrième  classe,  et  par  conséquent 
un  quatrième  ordre  de  conditions.  Or  je  n'ai  pas  remarqué 
dans  le  travail  de  M.  le  ministre,  pour  les  provenances  turques, 
ces  divisions  territoriales.  Elles  peuvent  exister  dans  son  projet, 
mais  je  ne  les  ai  pas  entendues.  Au  surplus  mes  objections 
seraient  les  mêmes. 

Cela  n'importe  en  aucune  manière  à  mon  argument.  Vous 
seriez  plus  sévère  pour  les  provenances  de  TAsie  Mineure,  plus 
sévère  encore  pour  les  provenances  de  Syrie,  que  je  trouve- 
rais fort  téméraires,  je  ne  dirai  pas  les  propositions  que  vous 
faites  aujourd'hui,  puisque  vous  n'en  faites  pas,  mais  le  règle- 
ment que  vous  voulez  adopter  pour  les  provenances  de  la  Tur- 
quie d'Europe;  je  repousserais  tout  le  reste  par  la  même  loi 
proportionnelle. 

Eh  bien!  quant  à  la  patente  nette,  votre  système  pour  la 
Turquie  d'Europe ,  pour  Constantinople  en  particulier,  serait 
celui-ci  :  après  neuf  jours  pleins  on  est  admis  en  libre  pratique. 
Or  la  traversée  de  Constantinople  à  Marseille ,  par  bâtiments 
à  vapeur,  est,  je  crois,  de  neuf  ou  de  dix  jours.  Par  conséquent 
c'est  le  système  de  libre  pratique  avoué  qu'on  propose  pour  Cons- 
tantinople. 

C'est  là,  messieurs,  ce  que  je  crois  la  chose  du  monde  la  plus 
téméraire. 

Vous  vous  regardez  comme  des  hommes  fort  logiques  parce 
que  vous  n'aurez  pas  maintenu  la  distinction  que  les  Anglais  et 
les  Autrichiens  ont  maintenue  en  faisant  une  loi  différente 
pour  les  passagers  et  pour  les  marchandises,  et  vous  dites  qu'il 
n'y  a  pas  de  raison  pour  ne  pas  traiter  et  admettre  en  libre  pra- 
tique les  marchandises  après  cette  traversée,  comme  le  voyageur 
lui-même. 

Eh  bien,  i^essieuis,  c'est  là  nous  mettre  sur  la  foi  de  la 
bonne  administration  des  Turcs,  et  de  la  sincérité  de  toutes  les 
Tome  l.i- 1846.  57 
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décJaratioDs  des  aarcbands  intéressés  à  la  rapidité  de  la  marclie 
de  leur»  marcbandiset,  à  U  rapidité  de  leurs  propres  vop|^; 
cest  nous  mettre  à  la  merci  de  leurs  déclarations  que  ^ad- 
mettre, sans  qudques  jours  d'observation  au  moins,  les  patentes 
nettes  à  l'expiration  de  leur  traversée. 

Cest  là,  messieurs,  ce  qui  résulte  de  vos  calcok.  Venant  de 
Constantinople,  vous  admettez  en  libre  pratique  au  bout  de 
neuf  jours.  Or  la  traversée  dure  dix  jours  ou  à  peu  près.  Dans 
quelques  circonstances  extraordinaires,  cest  huit  jours  seule- 
ment, vous  en  convenez  vous-mêmes.  Cest  donc  là,  par  le  fait 
admettre,  à  Tarrivée  des  b&timents,  et  marchandises  et  passa- 
gers à  Tétat  de  libre  pratique,  c*est-à-dire,  messieurs,  que  c*est 
arriver  tout  simplement,  pour  tout  le  mouvement  de  notre  com- 
merce avec  IXMent,  TÉgypte  exceptée,  et  vous  allez  voir  que 
c  est  à  peu  près  la  même  diose;  c'est  arriver  à  Tétat  d*abolition 
complète  de  tout  le  système  sanitaire ,  de  toute  garantie ,  de  tout 
lazaret  Oui  c'est  évidenunent  à  ce  terme  que  le  projet  de  IL  le 
ministre  arrive. 

Maintenant,  pour  l'Egypte,  quel  a  été  l'effœ^  des  savants, 
quel  a  été  l'effet  des  recherches  de  la  commission  de  l^Âcadémie 
de  médecine  dans  cette  grande  discussion  de  la  transmission  de 
la  peste! 

Jusqu'à  ce  jour,  quand  on  a  parlé  de  ces  terribles  pestes  qui 
ont  déKdé  le  monde,  de  la  peste  de  Hambourg,  de  la  peste 
d'Amsterdam,  de  la  peste  de  Londres,  qui  enlevait  jusqu'à 
dix  mille  personnes  par  semaine;  de  la  peste  des  Bermudes ,  et 
en&n,  au  xvu*  siècle,  de  la  peste  de  Marseille.  Quand  on  a 
été  saisi  de  ces  grandes  catastn^hes,  des  hommes  éclairés  ont 
recherché  toutes  les  circonstances ,  toute  l'histoire  de  ces  pestes, 
et  il  a  été  avéré  que ,  pour  tous  ces  grands  points  do  littoral 
maritime  où  ce  fléau  a  fait  de  si  effiroyables  ravages,  c'est  immé* 
dijaitement  après  Farrivage  et  par  le  contact  des  provenances  de 
l'Egypte  ou  des  provenances  de  l'Asie  Mineure  que  l'invasion  a 
eu  Ueu.  Gela  est  établi  par  l'histoire  de  toutes  les  pestes  dont 
je  viens  de  rappeler  qudques4ines. 

Lors  même  que  la  peste  a  éclaté  dans  fintérieur  des  tenes, 
par  exemple f  à  Milan,  on  a  reconnu  encore  que  b  peste  venait 
du  contact  avec  l'Orient;  qu'elle  n'avait  pas  d'autre  causeàMi» 
lan,  qu'elle  n'y  était  pas  née  spontanément. 

Je  vais  dter  un  romaa»  mais  un  roman  d'un  homme  de  gé- 
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nie,  d'un  des  plus  grands  savants  de  l'Europe ,  Manzoni.  Dans 
son  ronian  les  Fiancés,  Manzoni  a  fait  Thistoire  de  la  peste  de 
Milan.  Il  raconte  comment  ces  soldats  allemands,  venus  dans  le 
Milanais,  au  retour  de  la  guerre  avec  les  Turcs,  et  qui  s'étaient 
trouvés  en  contact  avec  les  Turcs  pestiférés,  avaient  amené,  de 
la  frontière  de  la  Turquie  jusquau  cœur  de  Milan,  la  peste 
qu  ils  portaient  dans  leurs  sacs  et  dans  leurs  vêtements. 

Voilà  ce  qu  un  romancier  raconte;  mais  ce  romancier,  c'est  un 
homme  de  génie,  un  savant,  un  homme  profondément  instruit 
dans  rhistoire  de  TEurope. 

Je  ne  cherche  pas  les  autorités  des  docteurs  dans  les  facultés; 
mais  je  cite  une  autoritéconsidérable  pour  les  hommes  de  bon  sens. 

Eh  bien,  TEgypte  a  ce  caractère,  detre  évidemment  dans  le 
monde,  par  les  conditions  topographiques  et  météorologiques 
dont  je  parlais  tout  à  Theure,  par  les  habitudes  de  sa  civilisa- 
tion, par  les  masses  de  populations  qui  y  vivent  et  qui  y  sont 
enterrées;  d'être,  dîs-je,  le  foyer  permanent  de  la  peste. 

Et  il  y  a,  messieurs,  une  preuve  éternelle  et  à  jamais  élo- 
quente de  ce  caractère  particulier  de  l'Egypte,  c'est  sa  vieille 
histoire. 

Ce  grand  peuple,  ce  peuple  gigantesque,  qui  a  empli  de  ses 
masses  énormes  le  bassin  du  Nil,  qu'a-t-il  fait?  que  nous  a-t41 
laissé?  Je  n'ai  pas  parcouru  l'Egypte,  mais  j'ai  lu  les  écrits  des 
voyageurs,  leurs  récits,  les  dessins  de  la  magnifique  description 
que  nous  avons  de  l'Egypte.  Qu'y  aî-je  appris?  C'est  que  sur 
tous  ces  longs  rivages  de  l'Egypte,  dans  toutes  ces  hautes  mon- 
tagnes qui  bordent  le  Nil  à  droite  et  à  gauche,  sont  des  profon- 
deurs souterraines  immenses,  qui  sont  autant  de  cavernes  de 
deux  ou  trois  lieues  d'étendue.  Et  que  renferment-elles  ces  vastes 
profondeurs?  tous  les  corps  d'animaux,  tous  les  cadavres  de  l'E- 
gypte embaumés. 

Ainsi;  l'antique  Egypte,  l'Egypte  savante,  la  grande  créa- 
trice, ou,  si  vous  voulez,  la  grande  productrice  des  sciences 
dans  le  monde  avait  expérimenté  son  sol,  et  les  conditions  de 
sa  terre  d'alluvion ,  et  les  conséquences  des  inondations  pério- 
diques et  fécondes  du  Nil,  et  les  conséquences  des  brûlantes  ir- 
radiations de  son  soleil.  Là,  il  n'y  a  pas  d'inhumation,  pas  de 
cimetière  pour  les  cadavres  des  hommes  ou  des  animaux.  Rien 
n'est  rendu  à  cette  terre  qui  fermente  sous  son  soleil;  tout  y  est 
embaumé. 
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Et  sa  religioD  elleiiiéme  était  entrée  précisémeiit  ism  ce 
culte  des  animaux  pour  en  faire  conserver  les  restes,  pour  faire 
un  devoir  religieux  de  ce  qui  devait  être  la  plus  sAre  protecâoa 
de  la  vie  des  hommes.  Cétait  une  sanction  politîqne  donnée  à 
une  institution  nécessaire,  et  ici  le  fanatisme,  rinfluence  rdi- 
gieuse,  est  une  preuve  de  plus  de  considération  qu^on  avait  vooh 
donner  à  la  haute  expérience  et  aux  conseUs  de  la  sagesse  hat- 
maine,  en  faisant  intervenir  le  caractère  de  la  divinité  pour 
préserver  TÉgypte  des  maux  qui  pourraient  ndtre  de  son  sol. 
Et  puis,  qu'ont  fait  les  savants?  Us  ont  cherché  à  démontrer 
que  la  peste  pouvait  naitre  ailleiurs  et  qu'elle  naissait  spontané- 
ment Je  ne  dirai  pas  tous  mes  souvenirs  à  cet  égard.  Je  ne  vou- 
drais pas  fatiguer  la  Chambre  de  tous  les  faits  qui  poumient 
me  venir  à  la  mémoire,  sur  ce  que  les  savants  oat  dté  i  Tap- 
pui  de  leur  opinion  ;  je  sais  cependant  qu  il  y  a  quelques  Eùls 
extraordinaires  qui  remontent  à  de  longs  sièdes. 

Ainsi,  un  grand  médecin  de  France,  AmbroiseParé,  en  i563, 
a  trouvé  que,  sur  les  bords  du  Lot,  dans  un  château  oà  Ton 
faisait  des  fouilles,  la  peste  était  née  spontanément:  c'était  dans 
des  circonstance  analogues  à  celles  de  l'Egypte.  Des  cadavres 
humains  avaient  été  enfouis  sous  les  murs  d'un  château  dans 
on  endroit  très-humide;  les  eaux  les  avaient  pea  à  peu  décou- 
verts, et  puis,  par  suite  d'une  grande  fermentation,  à  l'époque 
de  la  démolition  du  château,  dans  un  été  brûlant,  comme  Test 
celui-ci,  la  peste  avait  éclaté.  Les  savants  se  sont  emparés  de 
ce  fait  pour  prouver  que  la  peste  peut  naitre  eo  divers  Keux. 

Ainsi  encore,  de  misérables  pirates  qui  avaient  violé  des  sé- 
pulture à  Guayaquil,  pour  chercher  des  trésors,  avaient  ren- 
contré la  peste  en  mettant  au  jour  ces  cadavres  putréfiés.  Mais 
pourquoi  la  peste  s'est-elle  déclarée  dans  ces  cas-iâ;  c'est  qn^ 
s'est  retrouvé  des  circonstances  identiques  à  celles  qni  se  pré- 
sentent en  Egypte  ;  et  toutes  les  fois  que  la  peste  s'est  déclarée 
dans  les  différents  points  du  globe ,  si  on  en  avait  bien  suivi  k 
trace ,  on  en  avrait  connu  Forigine. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  n'en  reste  pas  moins  évident  qQ\w  a 
cherché  à  nous  rassurer  sur  nos  conununications  avec  Vl^jpte, 
en  prouvant  que  la  peste  peut  naitre  ailleurs;  mais ,  si  eUepent 
naitre  ailleurs  ce  n'est  que  dans  des  circonstances  identiques  à 
celles  de  l'Egypte. 

Maintenant,  que  proposez-vous?  Vous  proposez  d'étaUir  des 
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commuiucatioDs  rapides  avec  TÉgypte,  pays  essentieliemeDt  sus- 
pect, où  la  peste  est  à  Tétat  sporadique  presque  constamment, 
où  toujours  il  y  a  des  individus  infectés  en  plus  ou  moins  grand 
nombre;  il  faudrait  maintenant  savoir  si  nous  avons  bien,  dans 
rétat actuel  des  choses,  une  révélation  complète  de  tous  les  acci- 
dents qui  se  manifestent  en  Egypte.  Je  n'en  doute  pas,  il  y  a 
des  intérêts  contraires  en  Egypte,  qui  s'y  opposent,  et,  malgré 
tous  les  efforts  des  puissances  pour  détruire  cet  état  de  choses, 
il  y  a  là  un  monopole,  un  grand  commerce,  il  y  a  un  homme 
prodigieusement  intéressé  qui  tend,  avec  la  hardiesse  de  son 
génie,  à  établir  les  communications  de  l'Egypte  avec  toutes  les 
nations  civilisés,  avec  toutes  nations  commer<^antes ,  qui  peu- 
vent, par  leurs  relations  enrichir  l'Egypte. 

Il  a  des  amis,  il  en  a  qui  sont  docteurs,  qui  sont  instruits, 
qui  ont  appris  beaucoup  de  choses;  ce  sont  eux  qui  font  des  rap- 
ports pour  donner  de  la  sécurité^  aux  puissances  de  TEun^pe, 
pour  nous  dire  qu'il  n'y  a  pas  en  Egypte  autant  de  danger  qu'on 
le  pense,  pour  nous  faire  illusion.  Quelques  lettres  qui  ont  été 
à  ma  disposition  me  prouvent  qu'il  y  a  là  une  certaine  tendance 
à  rassurer  les  nations  européennes  sur  l'état  de  l'Egypte,  en 
sorte  que  je  ne  suis  pas  convaincu  que ,  quand  on  vous  dit 
qu'il  n'y  a  aucun  cas  de  peste  en  Égvpte,  il  n'y  en  ait,  en  effet, 
aucun.  Pour  notre  consul  à  Alexandrie,  il  est  bien  difficile  de 
vérifier  l'état  exact  des  choses,  de  vérifier  si  tel  ou  tel  cas  par- 
ti ulier  se  présente  sur  quelque  point  de  TEgypte. 

Donc,  messieurs,  tant  que  l'Egypte  n'aura  pas  cessé  d'être  un 
cimetière,  cimetière  d'hommes  et  d'animaux,  cimetière  par  la 
fermentation  du  sol ,  sous  l'action  alternative  des  inondations  du 
Nil  et  de  ce  soleil  africain ,  tant  que  TÉgypte  ne  sera  pas  sortie 
de  cette  situation  pestilentielle ,  ce  sera  un  pays  essentiellement 
suspect.  Et  c'est  avec  ce  pays  éternellement  suspect  que  vous 
voulez  nous  mettre  en  communication  avec  la  patente  nette  ! 
Quant  à  Alexandrie,  au  Caire,  on  nous  déclarera  que  depuis 
trois  cent  soixante-cinq  jours  il  ne  se  sera  pas  présenté  de  cas; 
les  quarantaines  seront  supprimées.  Ainsi  ces  bateaux  à  vapeur, 
après  une  traversée  très-courte,  après  huit,  dix  jours,  je  ne 
sais  pas  le  nombre  moyen,  mais  il  est  fort  court,  quand  il  y 
aura  un  médecin  à  bord  qui  n'aura  rien  vu  sortir  des  malles 
fermées,  des  ballots  enfouis  à  fond  de  cale,  rien  vu  de  tout  ce 
qui  sera  resté  de  pestilentiel  enfermé  dans  l'épaisseur  du  navire, 
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laisser  plus  d'espace  aux  voyageurs  qui  payent,  ainsi  ces  bâti- 
ments ne  subiront  pas  de  quarantaine  à  Tarrivée ,  attendu  qanàs 
ont  une  patente  nette.  Ainsi»  sans  s'arrêter  à  Malte,  sans  siAmt 
la  quarantaine  anglaise,  on  arrivera  en  libre  pratique  dans  dos 
ports,  on  y  entrera,  hommes,  bâtiments  et  marchandises,  tout 
sera  mis  à  jour. 

Je  ne  dis  pas  que  cela  n'est  pas  raisonnable,  je  ne  dis  pas  qae 
nos  pères,  que  ces  hommes  de  bon  sens  comme  p<^ tiques, 
comme  administrateurs,  comme  médecins,  comme  savants,  qui 
ont  illustré  la  France,  TAngleterre  et  l'Europe ,  depuis  deîix 
siècles ,  je  ne  dis  pas  qu'ils  n'ont  pas  commis  un  erreur  grossière 
par  excès  d'humanité.  Mais  je  maintiens  que  c'est  £ure  i'abandoD 
de  tout  sentiment  d'humanité  que  d'exposer  noire  pays,  sous 
le  prétexte  de  quelque  jours  d'économie  dans  h  rapuiité  de  Ja 
marche  des  voyi^eurs,  pour  quelques  beoéfices  d'emmagttûnage 
de  marchandises,  que  d'exposer  des  pcpdations  k  oes  grands 
désastres  dont  le  monde  a  été  témoin  et  dont  il  génût  encore. 


DISCOURS   DE   M.    BOCILLàUD. 


Messieurs,  %i  les  questions  de  médecine  en  général ,  et  céks 
de  quarantames  en  particulier,  pouvaient  se  résoudre  par  l'éio- 
quence,  assurément  nous  n'aurions  plus  rien  à  dire  ni  à  fiire. 
Mais  il  y  a  longtemps  qu'on  a  dit  que  ce  n'était  pas  à  l'aide  de 
Téloquence  qu'on  guérissait,  je  dois  dire  que  ce  n*est  pas  non 
plus  avec  de  l'éloquence  seulement  qu'on  doit  décider  une  ques- 
tion si  grave  que  celle  des  quarantaines. 

J'ai  été  surpris  de  l'opposition  qu'on  a  cherché  à  £ùre  ressor- 
tir entre  la  science  et  l'expérience  ;  j'ai  entendu  dire  :  Noos  ne 
voulons  pas  élever  des  questions  scientifiques,  nous  voulons  no«s 
en  tenir  à  l'expérience  et  aux  faits. 

Certes ,  messieurs,  je  ne  m'attendais  pas  à  entendre  dire  à 
cette  tribune  que  toute  sdenoe  fût  réellement  autre  chose  que 
des  faits  et  de  l'expérience. 

Il  y  a  sans  doute  des  théories  ;  mais  les  théories  ne  sont  rno 
quand  elles  ne  sont  pas  r^lièrement  déduites  des  faits  et^ 
l'expérience.  La  médecine  en  est  là  aujourdliui,  et  c'est  aaejv- 
tice  qu'on  doit  rendre  à  la  médecine  actuelle,  qu'elle  a  secoué 
depuis  longtemps  le  joug  de  l'autorité,  des  préjugés,  d^  idées 
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scolastiques,  qui  ont  été  pendant  de  longs  siècles  toute  la  mé- 
decine. 

Elle  est  aujourd'hui  fondée  exclusivement  sur  Texpérience, 
et  sur  l'expérience  formelle  et  positive  ;  et  je  viens  déclarer 
que,  fidèle  à  cette  doctrine,  je  suis  bien  moins  avancé  et  moins 
savant  que  M.  Berryer,  car  assurément  je  n  aurais  pas  décidé , 
comme  il  l'a  fait,  la  question  de  la  contagion  ou  de  la  non-con- 
tagion de  la  peste,  et  quelques  autres  questions  si  graves  qui  se 
rattachent  à  l'établissement  des  quarantaines. 

Mais,  messieurs,  pour  résoudre  la  question  pratique  qui  se 
rattache  aux  quarantaines ,  il  n'est  pas  nécessaire  de  trancher 
d'une  manière  positive  et  formelle  la  question  de  la  contagion 
et  la  question  de  l'infection.  Qu'on  ne  s'imagine  pas,  d'ailleurs, 
que  je  viendrai  discuter  ici  sur  la  diflférence  qui  existe  entre  la 
contagion  et  l'infection ,  et  si  ce  qu'on  nommait  la  contagion  se 
réduit  aujourd'hui  à  l'infection.  Non,  la  médecine  ne  se  com- 
plaît pas  dans  des  distinctions  souvent  purement  métaphysiques 
•  et  subtiles;  mais  elle  sait  parfaitement  bien  qu'il  y  a  des  miala- 
dies  qui  peuvent  se  transmettre  par  le  contact  avec  l'individu 
qui  en  est  atteint;  elle  sait,  au  contraire,  qu'il  y  a  d'autres  af- 
fections qui,  sans  qu'il  y  ait  contact  avec  l'individu  qui  en  est 
infecté,  peuvent  se  communiquer. 

M.  Berryer  a  parlé  de  la  vaccine  :  est-ce  par  hasard  quelqn'tin 
qui  n'était  pas  médecin  qui  a  découvert  le  virus  vaccinal? 

C'est  la  gloire  immortelle  de  Jenner,  d'un  des  plus  grands 
observateurs  de  la  fin  du  dernier  siècle. 

Nous  ne  nions  pas  apparemment  que  le  virus  du  vaccin  ne  se 
communique,  puisque  c'est  nous  qui  avons  trouvé  le  moyen, 
en  le  faisant  inoculer,  de  préserver  de  la  petite  vérole.  Nous  ne 
nions  pas  non  plus,  ce  me  semble,  que  la  petite  vérole  se  com- 
munique par  voie  de  contagion  comme  par  voie  d'infection; 
elle  se  communique  par  tous  les  moyens. 

Quoi  qu'il  en  soit,  les  médecins  ont  établi  les  conditions 
dans  lesquelles  les  contagions  ont  lieu ,  quelles  sont  les  véritables 
maladies  contagieuses,  et  quelles  sont  celles  qui  ne  sont  pas  con- 
tagieuses? 

Il  ne  faut  pas  dire  que  ceux  qui  ne  sont  pas  médecins  peu- 
vent décider  ces  questions,  parce  qu'ils  ont  l'expérience,  les  faits 
pour  guide. 
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Non,  messieurs,  ces  questions  autant  qu'elles  ont  été  dédd^s^ 
et  le  dernier  mot  nVst  pas  dit  sans  doute,  mais  autant  queUes 
ont  été  décidées,  dans  un  certain  point,  ne  Font  été  que  par  des 
expériences  rigoureuses. 

Voulei-vous  un  exemple  frappant  de  ce  que  nous  avons  gagné 
depuis  quarante  ans  à  de  pareilles  recherches  sur  ce  sujet? 

La  fièvre  jaune  a  été  longtemps  considérée  comme  une  maladie 
essentiellement  contagieuse ,  même  par  les  personnes  qui  nV 
valent  pas  étudié  cette  queslioo  et  qui  n  étaient  pas  compétentes. 

Je  rappellerai,  à  cette  occasion,  quon  me  reprochait,  il  y  a 
trois  ans,  lorsque  j*ai  discuté  ces  questions,  de  parler  trop  de 
choses  sur  lesquelles  la  Chambre  était  peu  compétente.  Or  je 
vois  avec  plaisir  que,  depuis  cette  époque,  elle  a  étudié  ces  ques- 
tions-là ,  et  que  les  raisons  qu  on  a  données  pour  et  contre,  même 
par  des  hommes  qui  ne  sont  pas  médecins,  ont  été  écartées  par 
la  Chambre. 

Aujourd'hui,  qu'est-ce  qui  s'imagine  que  la  fièvre  jaune  sœt 
une  maladie  contagieuse  !  Personne. 

Quand  je  dis  personne,  j'exagère;  mais  la  grande  majorité 
des  honmies  compétents  n'adoptent  pas  l'opinion  de  la  conta- 
gion de  la  fièvre  jaune. 

Eh  bien ,  qui  a  tranché  la  question  ?  C'est  un  observateur  qui 
a  consacré  sa  vie  tout  entière  et  sa  fortune  à  l'examen  de  cette 
question,  c'est  Chervin  :  il  est  mort  à  la  peine,  et  son  opinion 
triomphe  aujourd'hui  ^ 

n  est  mort  insolvable ,  voilà  ce  qu'il  a  gagné  par  vingt  sms  de 
fatigues  et  de  travaux  pour  résoudre  cette  question  si  importante; 
la  question,  je  le  répète,  est  presque  résolue. 

Quant  à  la  contagion  de  la  peste,  c'est  une  question  beaucoup 
plus  difficile.  Quand  je  me  suis  occupé  ici,  il  y  a  trois  ans,  de 
cette  matière,  j'ai  fait  mes  réserves  sur  la  question  de  la  conta- 
gion de  la  peste;  j'ai  dit  que  je  n'avais  pas  sur  ce  point  de  con- 
viction arrêtée.  Or  je  n'ai  pas  pour  habitude  d'accepter  des  opi- 
nions sans  avoir  expérimenté  et  examiné  les  faits  par  moi-même. 

L'Académie  de  médecine  n'a  pas  non  plus  résolu  la  questicm 
d'une  manière  définitive;  elle  a  seulement  résolu  les  bonnes 
questions  pratiques,  mais  elle  ne  s'est  pas  prononcée  formel^- 
ment  sur  la  contagion  ou  la  non-contagion  de  la  peste. 

*  Voir  la  note  de  la  page  858. 
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Les  médecins  n'ont  aucun  intérêt  à  la  réduction  des  quaran- 
taines, ils  n'ont  aucun  intérêt  à  ce  que  la  peste  soit  ou  non  con- 
tagieuse. Ils  n'ont  quun  intérêt,  celui  de  rechercher  la  vérité, 
heureux  quand  ik  peuvent  l'atteindre  et  la  faire  triompher  ! 

Je  ne  représente  pas  Marseille,  ni  aucune  autre  ville  qui  soit 
plus  ou  moins  intéressée  à  voir  trancher  la  question  d'une  ma- 
nière ou  d'une  autre. 

Les  médecins ,  dans  cette  question-là  comme  dans  toutes  les 
autres,  ne  doivent,  s'ils  sont  dignes  du  titre  de  médecins,  re- 
chercher qu'une  seule  chose,  c'est  la  vérité.  Et  combien  la 
vérité  n'est-elle  pas  importante  dans  une  question  comme  celle 
qui  intéresse,  non  pas  une  localité,  mais  tout  un  pays,  toute 
l'Europe,  l'univers  entier,  et  comment  peut-on  s'imaginer  que 
les  médecins  résoudront  une  pareille  question  sans  avoir  pris 
des  informations  aussi  complètes  que  possible  ! 

Le  système  quarantenaire,  que  l'honorable  M.  Berryer  propo- 
sait tout  à  l'heure,  me  parait  avoir  de  grands  inconvénients;  il 
nous  a  parié  du  virus  vaccin  et  du  temps  extraordinaire  pen- 
dant lequel  ce  virus  pouvait  être  conservé  et  se  perpétuer;  mais 
si  on  voulait  appliquer  cela  au  virus  de  la  peste,  il  n'y  aurait  pas 
de  raison  pour  que  les  quarantaines  ne  fussent  pas  étemelles. 
Que  fallait-il  résoudre,  avant  tout,  dans  la  question  qui  nous 
occupe  ?  Il  fallait  déterminer  quelle  était  la  durée  de  l'incuba- 
tion. Comment  résoudre  ce  problème  ?  Par  des  expériences,  des 
recherches  multipliées,  répétées ,  faites  et  refaites  cent  et  cent 
fois,  mUle  et  mille  fois.  Pendant  de  longues  années,  c'est  ce 
qu'on  a  cherché  à  faire.  Aujourd'hui  il  parait  acquis  à  la  science, 
c'est-à-dire  à  l'observation,  à  l'expérience,  que  si,  au  bout  de 
huit  jours,  la  peste  n'est  pas  développée,  elle  ne  se  développera 
pas. 

C'est  d'après  ces  observations  qu'on  a  proposé  de  modifier  le 
système  quarantenaire ,  et  j'ai  vu  avec  plaisir  que  le  Gouver- 
nement était  entré  dans  cette  voie.  Je  rends  justice  aussi  au  sa- 
vant rapporteur  de  la  commission  du  budget.  Déjà,  dans  la  pre- 
mière discussion,  je  m'étais  plu  à  lui  rendre  cette  justice.  Je 
n^aurais  rien  trouvé  de  plus  à  dire  que  ce  qu'il  a  dit  dans  son 
rapport  actuel.  Il  n'y  a  pas  de  médecin  expérimenté ,  habile , 
un  observateur  s'en  rapportant  à  l'expérience  la  plus  stiicte, 
qui  ne  signât  cette  partie  du  rapport  relative  aux  quarantaines. 
Aussi ,  j'étais  bien  décidé  à  venir  appuyer  la  réduction  propo- 
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»ét«  afin  de  dooner  ta  GonYomeiBeDti  qii*oii  me  passe  cette 
eqNresMon,  ••€  leçoo  dont  il  peut  snroir  besoin  en  pareflles  dr- 
coottances.  Si  donc  M.  le  ministre  ne  s'étaif  pas  empressé  dk- 
diqner  les  utiles  réformes  qu*il  se  propose  de  faire,  j^aoraîs 
aontcnn  la  réduction  proposée  par  la  conmiissioo  ;  mais,  dam 
Tétat  actuel,  voyant  que  le  Gouvernement  est  dans  une  bonne 
voie ,  dans  une  voie  véritablement  de  progrès ,  je  n^ai  aucune 
objection  à  faire. 

U  ne  faut  pas  se  le  dissimuler,  lorsqu'une  ville  a  des  indivi- 
dus qui  se  trouvent  intéressés  dans  la  solution  d*une  question, 
leur  opînioQ  a  toujours  quelque  chose  de  tant  soit  peu  suspect 
Sopposeï  que  Maneille  fèt  complètement  déuntà-essée  dans 
cette  question  ,  ou  même  que  son  commerce  eût  k  gagner  i  ce 
que  la  quarantaine  et  les  lazarets  fussent  supprimés,  soutien- 
drait-elle  avec  la  même  ténacité  le  système  qu'elle  défend  à  peu 
près  seule?  Certes,  si  nous  avions  à  redouter  qu'one  peste  sem- 
blable à  celle  de  1730  vint  se  produire,  je  me  conâdérerais 
ooowie  l*bomme  le  plus  coupable,  comme  indigne  de  porter  le 
noBn  de  médecin,  si  je  n'étais  pas  le  premier  à  dire  :  Gardez- 
vous  d'adopter  un  système  qui  peut  compromettre  non-seule- 
ment  liarseiUe,  mais  le  pays,  mais  FEorope  toute  entière.  Vous 
donnerîes  ainsi  un  nuuvais  exemple  à  l'Europe,  vous  qui  êtes 
la  nation  la  plus  édairée  des  nations  civflisées.  Mars  il  n'y  a 
rien  à  craindre  en  adoptant  le  système  qui  est  proposé.  Je  ne 
dis  pas  que  ce  soit  le  dernier  mot  En  tout  cas,  U  ùtut  recon- 
naître que  l'on  ne  supprime  pas  les  quarantaines  ;  on  a  seule- 
ment réduit  le  temps  nécessaire  pour  la  libre  pratique^  et  on  Fa 
réduit  conformément  aux  données  fournies  par  la  saine  expé- 
rience. 

Dans  l'état  actuel  des  faits  bien  observés,  sans  qu'il  soit  né- 
cessaire de  discuter  plus  longuement  une  question  et  d'insister 
sur  des  dissertations  purement  scientiCques  et  médicales,  je 
crois  qu'il  est  bon  d'adopter  le  système  proposé  par  M.  le  mi- 
nistre de  l'agriculture  et  du  commerce,  et  je  puis  lui  assurer 
qu'en  [Mt>cédant  ainsi  il  aura  à  la  fois  bien  mérité,  je  ne  dis  pas 
seuleinent  du  commerce,  mais  aussi  de  la  science,  et  de  b 
science  fondée  sur  L'expérience. 

DltCOORS  DC   M.    RSYMASD. 

Ondle  que  soit  son  impatience,  la  Chambre  me  pennellra 
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la  ville  de  Marseille.  M.  Bouillaud  attribue  à  des  considérations 
d^intérét  local  les  craintes  que  Ton  manifeste  dans  cette  ville  sur 
les  suites  possibles  de  la  perturbation  jetée  dans  le  régime  sani- 
taire. U  croit  que,  si  le  commerce  marseillais  avait  à  gagner  à 
ces  changements,  les  représentants  de  Marseille  les  repousse- 
raient moins  énergiquement.  Ceci  est  une  erreur,  et  le  reproche 
quon  voudrait  en  tirer  n*a  aucun  fondement.  Marseille,  bien 
plus  que  toute  autre  ville  commerçante,  profiterait  à  la  suppres- 
sion des  quarantaines. 

Sur  cent  navires  qui  arrivent  du  Levant,  quatre-vingt-dix 
entrent  dans  son  port.  Or  donc,  les  entraves  que  la  quarantaine 
oppose  au  commerce,  c'est  Marseille  qui  en  supporte  les  quatre- 
vingt-dix  centièmes.  Et ,  comme  je  le  disais  Tannée  dernière 
dans  la  même  discussion,  les  négociants,  mes  compatriotes,  ne 
sont  pas  assez  aveugles  pour  ne  pas  voir  très-distinctement  les 
avantages  pécuniaires  qu'ib  retireraient  d'un  autre  système; 
mais  rintérêt  de  la  santé  publique ,  c'est-à-dire Tintérét  du  pays, 
leur  est  plus  cher  que  l'intérêt  mercantile.  Il  faudrait  leur  tenir 
compte  de  cette  manière  de  voir  fort  désintéressée,  et  ne  pas 
s'obstiner  à  vouloir  trouver  je  ne  sais  quel  mauvais  calcul  là  où 
il  n'y  a  que  Tinstinct  de  sentiments  très-généreux  et  très-raison- 
nables. 

Je  le  dis  donc  bien  haut,  si  Marseille  ne  considérait  que  l'in- 
térêt de  son  conmierce,  elle  élèverait  la  première  la  voix  pour 
le  renversement  des  barrières  qui  en  compriment  l'essor. 

Mais  il  y  a  un  intérêt  bien  plus  grand  que  la  Chambre, 
comme  Marseille,  doit  prendre  bien  autrement  en  considéra- 
tion ;  c'est  l'intérêt  de  la  santé  publique.  Est-il  quelqu'un  qui 
raisonnablement  puisse  dire  qu'Û  voudrait  débarrasser  le  com^ 
merce  de  la  gène  et  des  entraves  des  mesures  sanitaires  en  fai»* 
sant  courir  au  pays  le  risque  de  l'importation  des  maladies  pes- 
tilentielles. N'est-ce  pas  en  pareille  matière  surtout  qu'on  ne 
saurait  apporter  trop  de  prudence  et  de  circonspection  ? 

Quand  la  quarantaine  n'existera  plus,  quand  les  lazarets  se- 
ront détruits ,  l'honorable  préopinant  voudra-t-il  nous  garantir 
contre  le  retour  du  fléau  qui  a  tant  de  fois  désolé  le  littorsd  de 
la  Méditerranée?  Que  nous  a-t-il  dit?  Que  la  réduction  des  qua- 
rantaines est  un  véritable  progrès  en  l'état  des  données  actuelles 
de  la  science.  Un  progrès,  je  le  veux  bien,  quoique  j'aie  pei^ 


884  ANNALES  MARITIMES. 

de  fci  à  une  sdeoce  si  incertaine  encore.  Réduisez  dans  une 
mesure  qodconqne,  en  tenant  compte  de  Teipérience  et  an 
oonseib  des  hommes  pratiques.  Mais,  messieurs,  ne  vous  3 
trompez  pas,  ce  que  propose  H.  le  ministre,  ce  n^est  pas  U 
réduction  des  quarantaines,  cest  FaboUtion  complète.  Les  na- 
vires ,  arrivant  après  une  traversée  de  dix  jours,  seront  mis  en 
libre  pratique,  c'est -i-dire  que,  sans  aucune  précaution,  sans 
que  les  écou tilles  aient  été  ouvertes  loin  des  habitations,  sans 
que  les  effets,  sans  que  les  marchandises  aient  été  remués,  sans 
que  Tair  renouvelé  ait  pénétré  dans  la  cale,  les  navires,  les  pas- 
sagers, les  marchandises,  les  eflfets  seront  mis  en  communica- 
tion avec  les  habitants. 

Eh  bien  !  il  n  y  a  pas  de  doute  qu'on  expose  le  pays  à  un  hor- 
rible fléau. 

Depuis  la  peste  de  1730,  depuis  cette  peste  dont  on  re- 
proche à  Marseille  de  conserver  le  souvenir  avec  trop  d'effiroi, 
eflBroi  qui  certes  est  bien  légitime  dans  un  pays  où  tant  de  b- 
milles  ont  encore  la  tradition  du  lamentable  deuil  que  ce  fléau 
leur  a  l^ué,  depuis  1730,  la  peste,  sachez-le  bien,  a  été  en- 
fermée et  combattue  vingt  fois  dans  le  lazaret  Si  cette  bar- 
rière, que  Ton  ne  craint  pas  de  vouloir  renverser,  n*eàt  pas 
existé,  rhorribie  fléau  aurait  firanchi  Tenceinte,  où  il  ne  pou- 
vait faire  quuo  petit  nombre  de  victimes.  H  se  serait  répanda 
dans  la  ville,  il  aurait  envahi  les  localités  voisines  et  menacé 
toute  la  France. 

Cest  parce  que  les  lazarets  ont  reAdu  au  pays  dïmmenses 
services  que  je  proteste  contre  leur  destruction  ouvertement 
avouée,  ou  cachée  sous  un  prétendu  système  de  surveillance 
qui ,  en  résultat ,  sera  Tabsence  de  toute  surveillance ,  de  toute 
précaution.  Encore,  si,  pour  arriver  à  Tabolition  des  mesures 
de  prudence  que  Texp^ence  de  nos  prédécesseurs  avait  adop- 
tées pour  empêcher  l'importation  dans  notre  pays  de  la  conta- 
gion du  Levant,  on  pouvait  se  vanter  d'avoir  aujourd'hui  des 
notions  précises  sur  le  mode  de  propagation  ou  de  reproduction 
de  la  maladie,  je  comprendrais  un  peu  mieux  nos  adversaires. 
Mais  qu'a  dit  à  ce  sujet  notre  savant  collègue  M.  BouiHaud  ?  li 
confesse  que  la  science  n'a  pas  donné  son  dernier  mot;  qa^ 
quant  à  lui,  il  ne  voudrait  certainement  pas  prononcer  à  rbeore 
qu'il  est,  et  que  probablement  il  ne  prendra  jamais  cette  res- 
ponsabilité. 
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Le  doute,  on  le  sait,  marche  presque  toujours  à  côté  de  la 
science.  Les  hommes  spéciaux,  les  vrais  savants  hésitent  le 
plus  souvent  quand  il  s'agit  de  décider  de  pareilles  questions. 
Aussi,  de  même  que  M.  Bouillaud,  les  auteurs  du  rapport  de 
l*Acadéinie  ont  procédé  sous  la  forme  du  doute  ;  mais  les  hono- 
rables conmiissaires  du  budget  et  M.  le  ministre  du  conmierce, 
après  eux,  n'hésitent  pas,  ils  affirment,  ils  décident,  ils  tranchent 
avec  une  grande  hardiesse.  Eh  bien ,  je  suis  plein  de  déférence 
pour  les  lumières  de  nos  coliques  de  la  conmiission.  Je  leur 
rends  toutes  sortes  d'hommages,  et  quand  M.  Bignon,  et 
M.  Fould  notanmient,  nous  entretiendront  sur  des  objets  de 
finance,  ils  peuvent  élre  assurés  que  je  les  croirai  sur  parole; 
mais,  en  matière  de  régime  sanitaire ,  de  mode  de  propagation 
des  maladies  pestilentielles,  de  mesures  à  prendre  pour  les  pré- 
venir et  les  combattre ,  qu'ils  me  permettent  de  n'avoir  plus  la 
même  confiance  dans  leur  science  et  de  partager  les  doutes 
que  M.  Bouillaud ,  que  le  rapporteur  de  l'Académie  de  méde- 
cine, que  tous  les  savants  expriment  à  un  degré  plus  ou  moins 
grand. 

Or  c'est  ici  ou  jamais  le  cas  de  s'abstenir  dans  le  doute  ;  il 
y  va  de  l'intérêt  le  plus  sacré  du  pays.  Les  paroles  éloquentes 
de  mon  honorable  collègue  M.  Berryer  ne  doivent-elles  pas 
faire  trembler  tout  homme  d'État,  tout  Gouvernement,  toute 
Chambre,  au  moment  d'accepter  sa  part  d  une  si  périlleuse  res- 
ponsabilité ? 

Je  dois  dire  que  l'intendance  sanitaire,  qui  n'a  pas  exécuté 
une  des  dispositions  de  l'ordonnance  du  mois  de  mai  i845,  a 
partagé  en  cela  l'opinion  de  M.  le  ministre  du  commerce  mieux 
avisé.  ESectivement,  M.  le  ministre  a  réuni  le  conseil  supérieur 
de  santé  publique,  il  l'a  consulté  sur  la  convenance  de  modifier 
l'article  de  l'ordonnance  qui  avait  inspiré  une  insurmontable 
répugnance  à  l'intendance  sanitaire  de  Marseille.  Cette  proposi- 
tion de  M.  le  ministre  du  commerce  a  rencontré  l'assentiment 
unanime  du  conseil  supédeur  de  salubrité. 

La  chambre  jugera  qu'il  n'y  a  pas  lieu  de  regretter  beau- 
coup l'inexécution  d'une  mesure  que  M.  le  ministre  a  reconnu 
lui-iuéme  n'être  pas  bonne,  et  qu'il  se  propose  de  rapporter  in- 
cessamment. 

Du  reste,  toutes  les  autres  dispositions  de  l'ordonnance,  et 
celle  dont  il  s'agit  était  la  moindre,  ont  été  religieusement  ob- 
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nions  des  booorables  membres  de  l'intendance. 
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Je  viens  joindre  ma  protestation  très^incère,  et  je  pourrais 
dire  édairée  •  à  celle  de  M.  Reynard*,  car  j'ai  présidé  longt^nps 
le  conseil  <k  salubrité;  j'ai  entendu  les  savants,  les  médedos, 
les  voyageurs  discuter  devant  moi  trèsJongtemps,  trèsobsdné- 
ment,  et  je  sub  resté  convaincu  que  c'étaient  là  des  guerres  de 
système;  que  la  vérité  n'était  encore  connue  ni  des  médecins,  ni 
des  savants,  ni  des  voyageurs,  et  qu'il  y  aurait  une  ios^e  Ugt- 
reté  à  suivre  ces  systèmes,  à  livrer  le  salut  du  pays  i  toutes  ces 
expériences  hasardeuses.  Prenez-y  garde! 

Je  ne  suis  pas  député  de  la  ville  de  Marseille,  je  sois  dëpxitê 
d'une  ville  parfaitement  étrangère  à  la  (piestion  :  c^est  comme 
administrateur  et  comme  ayant  présidé  le  conseil  de  salubrité 
que  je  parle,  et  m'étant  convaincu  de  mes  propres  yeiix  qu'il  y 
avait  la  plus  grande  témérité  dans  tout  cela;  je  soutiens  que  û 
ville  de  Marseille  n'est  mue  là-dedans  que  par  un  intérêt  de  con- 
servation; son  commerce  est  vivement  intéressé  à  ce  qu'on  di- 
minue les  entraves,  les  lenteurs;  c'est  par  un  cri  de  la  nature 
qu'elle  se  révolte  contre  le  danger;  elle  vous  demande  de  ne 
plus  agir  si  l^èrement,  et  vous  devriez  écouter  sa  voix. 

Quand  j'ai  entendu  prononcer  les  mots  infection,  coniiyioR, 
j'ai  vraiment  cru  assister  à  une  scène  de  Molière.  Que  ce  soit  Vin- 
fection  ou  la  contagion,  cette  distinction  est  puérile;  ce  que  je 
vois  de.  plus  dair,  c'est  une  épidémie.  Je  suis  étonné  que  des 
gens  de  bon  sens  se  laissent  ainsi  illusionner  par  des  querelles 
de  mots. 

Qu'y  a-t-il  de  certain?  Est-il  vrai,  oui  ou  non,  qu'en  com- 
muniquant de  tel  pays  à  tel  autre  la  contagion,  Fépid^nie,  Vin- 
fection,  vous  les  nommerez  comme  vous  voudrez;  est-il  vrai 
t{ue,  d'Alexandrie  à  Marseille,  de  Conslantinople  à  Marseille, 
la  peste  s'est  trouvée  transportée?  Est-il  vrai,  ou  non?  je  parle 
bon  sens,  et  non  médecine. 

Est-il  vrai,  oui  ou  non,  que  la  peste  n'a  jamais  été  portée  de 
Marseille  à  Alexandrie?  qu'elle  n'a  jamais  été  portée  defiaire- 
lonne  à  Constantinople?  Est-il  vrai,  oui  ou  non,  que  de  Cons- 
lantinople à  Marseille,  d'Alexandrie  à  Marseille,  la  peste  nous 
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est  venue?  La  peste  ne  vient  pas  d*Occîdent  en  Orient;  elle  vient 
d'Orient  en  Occident. 

Quelque  opinion  que  Ton  ait  sur  la  question  médicale,  il  est 
certain  que  la  peste  se  compoiuniqua  par  les  voyages.  Le  moyen 
le  plus  simple  est  donc  d'opposer  des  obstacles  aux  voyages , 
d'arrêter  celui  qui  vient  des  lieux  où  est  la  peste,  qui  l'apporte 
dans  ses  habité,  dans  l'air  (nx  dans  son  corps. 

Le  moyen ,  vous  ne  le  connaissez  pas  ;  mais  puisqu'il  est  re- 
connu que  la  peste  vient  d'Alexandrie  à  Marseille,  et  non  de 
Marseille  à  Alexandrie,  il  y  a  un  moyen  que  j'ignore,  que  vous 
ignorez  comme  moi,  que  les  plus  grands  médecins  ignorent.  A 
défaut  de  ce  moyen,  il  faut  prendre  des  précautions. 

Ne  devez-vous  pas  comprendre  la  nécessité  des  précautions , 
quand  vous  avez  la  certitude  que  la  peste  s'est  déclarée  plus  de 
vingt  fois  aux  lazarets;  et,  lorqu'elle  y  était,  on  ne  pouvait  pas 
contester  qu  elle  y  fût.  Eh  bien ,  s'il  n'y  avait  pas  eu  de  précau- 
tions, elle  se  serait  communiquée  à  toute  la  ville. 

Et  ce  n'est  pas  seulement  en  1720  qu'elle  a  éclaté;  il  y  a  30 
ou  3o  ans  elle  s'est  trouvée  dans  plusieurs  ports  de  la  Médi* 
terrannée.  Or,  je  le  répète,  s'il  n'y  avait  pas  eu  de  précautions^ 
elle  se  serait  communiquée  aux  alentours,  et  vous  auriez  en 
des  désastres. 

Véritablement,  en  présence  de  faits  pareils,  que  l'expérience 
séculaire  a  démontrés,  s'en  fier  à  l'esprit  de  système,  et  par  ce 

qu'on  appellera  la  contagion  infection 

Attendez,  messieurs! 

Je  dis  qu  un  changement  de  nom  n'empêche  pas 

Vons  ne  répondez  pas  à  cette  objection  :  —  Qu'importent  les 
moyens  de  communication? — Est-il  vrai  que  la  peste  se  corn-* 
luunique? 

On  me  fait  l'objection  qu'il  n'y  a  pas  de  quarantaine  à  Trieste, 
et  que  l'on  peut  venir  de  Trieste  à  Marseille, 

Je  répondrai  qu'il  y  a  déjà  la  distance  et  le  changement  d'air, 

et  sur  les  changements  de  circonstances  auxquelles  un  voyageur 

est  soumis  pour  faire  le  trajet  de  Trieste  à  Marseille.  Quand  il 

y  a  à  passer  lltalie  et  les  Alpes ,  c'est  déjà  une  garantie.  On  ar 

rarement  vu  la  peste  se  conununiquer  de  cette  fa^n. 

Le  voyageur  qui  arrive  à  Trieste,  s'il  veut  se  rendre  de* 
Trieste  à  Marseille,  est  obligé,  pour  venir  en  France,  de 
rester  quelque  temps  en  route  :  c'est  quelque  chose;  son  bagage 
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est  aéré.  Mais  le  voyageur  qui  arrive  à  Marseille  iTAleiudrie 
n*e8t  pas  dans  les  mêmes  conditions,  et  il  peut  commuDÎqiMr 
le  mal. 

Messieurs,  permettez-moi  de  le  dire ,  nous  voilà  bien  enthtm- 
siasmés  d*une  découverte.  Je  n'ai  pas  vu  jusqu'ici,  quand  une 
idée  nouvelle  se  produisait,  quon  mit  tant  d'empressement  i 
l'embrasser.  J'ai  vu,  au  contraire ,  sur  une  grande  quantité  de 
points,  politiques,  moraux  ou  autres,  des  bommes  qui  vons 
disaient,  et  je  ne  les  blâme  pas,  ils  avaient  raison,  qui  vons  di- 
saient :  « n  faut  de  la  précaution?  »  On  était  plein  de  timidité, 
on  opposait  des  résistances  que  je  trouvais  souvent  exagérées, 
et  voilà  qu'aujourd'hui,  tout  à  coup,  quand  la  réforme  se  pré- 
sente avec  Tappui  de  la  médecine,  elle  est  la  bienvenoe  et  on 
veut  l'adopter  tout  de  suite. 

On  a  parlé  de  Marseille,  dont  je  ne  suis  pas  le  représentant; 
je  parlerai,  moi,  des  voyageurs. 

Il  suffit  que  l'on  ait  eu  à  subir  3  ou  4  jours  de  gène  dans  une 
quarantaine,  pour  qu'on  la  prenne  en  haine.  On  veut  se  £iire 
épargner  à  l'avenir  un  pareil  ennui. 

Messieurs,  il  faut,  dans  l'intérêt  d'un  grand  pays,  savoir  so- 
porter  quelques  jours  d'ennui.  Pour  moi ,  Tai^ument  venant  des 
voyageurs  ennuyés  des  obligations  de  la  quarantaine  n'est  pas 
plus  décisif  que  l'argument  venant  des  médecins  qui  cherchent 
à  s'accorder  entre  eux  :  vous  savez  comment  et  sur  quel  fon- 
dement. 

Quant  \  moi,  je  le  répète,  ce  n'est  pas  là  de  la  prudence  po- 
litique, c'est  de  la  témérité. 

Je  comprends  qu'on  suive  la  discussion  ;  mais  lorsque  \a  dis- 
cussion n'a  pas  encore  donné  un  résultat,  lorsque  vous  entendez 
le  savant  M.  Bouillaud  vous  dire  que  sur  la  question  de  contagion 
on  n'a  pas  d'opinion 

S'il  était  question  de  médecine,  nous  n'aurions,  ni  les  ans  m* 
les  autres,  aucun  de  nous,  la  prétention  d'être  compétents;  car 
j'imagine  que  la  Chambre  ne  se  tient  pas  pour  une  acad^nk 
de  médecine.  Cest  pour  cela  que  j'ai  dit  qu'il  s'agissait  de  boa 
sens;  il  faut  le  bon  sens  en  fait  de  gouvernement  Quand  k 
science  propose  quelque  chose,  le  Gouvernement  Texanmi^* 
Si  cette  chose  est  encore  à  l'état  hypothétique,  il  attend;  lors- 
qu'elle est  arrivée  à  l'état  de  démonstration  complète,  lorsqu'elle 
peut  être  prise  pour  vérité,  il  se  décide.  Mais,  encore  une  ftMS , 
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pute,  et  cesl  le  cas  delà  question  qui  nous  occupe,  je  dis  qu  un 
Gouvernement  qui  a  du  bon  sens  ne  doit  pas  prendre  des  dis- 
putes pour  des  vérités  démontrées,  et  conformer  sa  conduite  à 
de  simples  hypothèses. 

Voilà  ce  que  j'ai  dit,  et  je  le  maintiens. 

RÉPONSE  DE  H.  LE  MINISTRE  DU  COMMERCE. 

Je  n'ai  qu'une  seule  observation  à  présenter  à  Thonorable 
préopinant. 

Je  prie  la  Chambre  de  croire  que  je  ne  suis  pas  plus  témé- 
raire que  mon  honorable  collègue  M.  Thiers;  le  Gouvernement 
ne  s'est  décidé  à  arrêter  les  bases  du  projet  dont  j'ai  eu  l'hon- 
neur de  donner  connaissance  à  la  Chambre  qu'après  avoir  re- 
cueilli tous  les  renseignements  qui  pouvaient  mettre  autant  que 
possible  sa  responsabilité  à  couvert. 

J'avais  d'ailleurs  l'honneur  de  dire  à  l'honorable  M.  Thiers 
que  si  les  renseignements  qu'il  a  reclus  de  M.  Cochelet,  en  i84o, 
constataient  l'impossibilité  de  connaître  exactement  alors  l'état 
sanitaire  de  l'Egypte,  c'est  qu'à  cette  époque  Mehemet-Ali  n'a- 
vait pas  encore  mis  à  exécution  des  mesures  de  précaution  et 
de  garantie  qu'il  a  fait  appliquer  depuis. 

J'ai  là,  sous  la  main,  et  je  pourrais  communiquer  à  la  Chambre 
des  renseignements  qui  ont  été  tout  récemment  transmis  au 
ministère  des  affaires  étrangères ,  par  notre  consul  général  en 
Egypte;  il  expose  les  mesures  de  précaution  qui  ont  été  adoptées 
par  la  ferme  volonté  du  prince  qui  gouverne  ce  pays. 

Ces  précautions  ont  rencontré  d'abord,  dans  l'application, 
une  très-grande  résistance;  mais  sa  volonté  a  triomphé  de  cet 
obstacle.  Les  mesures  de  salubrité,  appliquées  depuis  i84o, 
sont  maintenant  observées  avec  exactitude;  elles  le  sont  surtout 
depuis  1843.  Les  précautions  sanitaires  prises  sont  telles,  qu'il  est 
impossible  qu'un  bâtiment  puisse  partir  de  l'Egypte  sans  que 
l'étatde  la  santé  publique  dans  le  paysaitété  parfaitement  constaté. 

Si  l'on  veut  révoquer  tout  en  doute ,  à  coup  sûr  il  n'y  a  pas 
moyen  de  faire  un  pas  en  avant. 

Il  y  a  un  fait  qui,  dans  cette  discussion,  a  dû  frapper  parti- 
culièrement la  Chambre:  les  modifications  à  notre  régime  quar 
rantenaire,  dont  j'ai  eu  l'honneur  d'entretenir  la  Chambre ,  ont 
^té  combattues  et  accusées  de  témérité  par  les  députés  du  dc- 
Tomc  1.— 1846.  58 
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les  honorables  députés  des  Bouches-du-Rhône  d^étre  bien  ooq- 
vaincus  qu*il  ne  s'agît  pas  ici  seulement  de  Tintérét  de  Ma> 
seille;  il  s'agit  d'un  intérêt  bien  plus  considérable,  bien  {Ans 
général.  Si  nous  étions  téméraire ,  ce  ne  serait  pas  à  T^ard  de 
Marseille  seulement,  ce  serait  à  T^rd  de  la  France  entière, et 
si  nous  étions  entrés  dans  cette  voie  sans  une  étude  attentive  et 
approfondie  de  la  question,  il  y  aurait,  comme  le  dit  très-bieo 
M.  Tbiers,  il  y  aurait  de  la  légèreté;  il  y  a  plus,  ce  serait  oa 
acte  qui  mériterait  la  réprobation  universelle.  Si  donc  je  prends 
une  telle  mesure  sous  ma  responsabilité ,  c  est  que  j'ai  Ja  con- 
fiance que  l'intérêt  du  pays  n'en  peut  être  compromis. 

Croyez-vous  donc,  en  eOet,  qu'il  n'y  ait  pas  une  très-granda 
responsabilité  pour  le  ministre  qui  vient  demander,  hrsquaa 
moment  où  il  propose  ce  qu'il  croit  utile  au  pays,  on  lui  fait 
entrevoir  un  avenir  aussi  eÔfrayant  que  celai  que  présealaieiàt 
tout  à  l'heure  l'honorable  M.  Thiers,  Fhonorable  M.  Berr^er  et 
Fhonorable  maire  de  Marseille?  Mais  en  vérité,  sî  nous  n étions 
pas  bien  convaincus,  nous  nous  arrêterions  devant  de  telles 
observations. 

La  Chambre  vote  le  crédU  demandé  par  le  Gouvernement. 

N*  92.  —  Polémiqué  à  propos  de  la  cfXMièrt  de  Fescadre  amjbm 
dans  la  Manche. 

L'opinion  s'est  vivement  préoccupée,  en  Angleterre,  des  ré* 
sultats  de  la  première  période  de  la  croisière  d'été  de  i'escadre, 
en  ce  qui  C4)nceme  les  vapeurs. 

Les  rappoi'ts  dont  nous  avons  publié  plus  haut  les  extraits* 
en  faisant  connaître  que  tous  ces  navires  n'ont  pu  suivre  Far- 
mée pendant  les  mauvais  temps,  ont  renversé  bien  des  illusions. 
On  croyait  la  marine  à  vapeur  plus  effi&ctive  à  la  mer  et  plus 
capable  de  se  joindre  aux  navires  à  voiles,  et  d'en  égaler  les  qua- 
lités, même  à  la  voile. 

On  a  compris,  à  la  suite  de  cette  première  expérience,  que 
la  nouvelle  marine  n'en  est  pas  encore  rendue  an  point  que  f  on 
espérait,  et  qu'il  y  avait  bien  des  efforts  à  Jfaire  pour  l'amener i 
donner,  en  toutes  circonstances,  une  aide  assurée  et  eSbOîfe  k 
Ir  marine  à  voiles. 

Comme  toute  question  de  ce  genre,  en  Angleterre,  éveilla 
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une  granae  soiiiciiuae ,  la  polémique  sesi  ouvene;  tout  le 
inonde  donne  son  avis;  les  journaux  se  plaignent,  les  oiBders 
de  1  a  marine  se  défendent.  On  voit  enfin  se  renouveler  cet  esprit 
public  des  choses  de  la  marine,  qui,  en  1780,  a  eu  ce  résultat 
si  extraordinaire,  qu  un  avocat  d'Edimbourgh,  Gerk,  a  fait  une 
tactique,  et  a  montré  à  Rodney  comment  il  fallait  vaincre. 

Nous  publierons  quelques  pièces  de  ce  débat  :  en  voici  une 
eoipruntée  au  Nautical  Standard  et  Steam  Navigation  Gazette , 
C'est  la  réponse  d'un  officier  de  la  marine  aux  articles  publiés 
par  le  Times  : 

MoDÛeur,  après  avoir  lu  les  remarques  que  vous  ont  suggérées  les  rapports 
qui  vous  ont  été  envoyés  par  un  de  vos  correspondants  embarqué  sur  l^es* 
cadre  d'évolution,  je  suis  conduit  à  vous  adresser  quelques  explications. 

D*après  ces  rapports,  vous  exprimez  la  conviction  que  nos  vapeurs  actuels 
ne  sontqu^une  gène  pour  nos  escadres,  et  qu'ils  sont  incapables  de  rendre  les 
services  quon  attend  d'eux.  Pour  motiver  cette  opinion,  vous  citez  le  fait  de 
ia  séparation  de  plusieurs  des  vapeurs  dans  le  mauvais  temps  que  Tescadre  a 
trouvé  dehors,  et  du  retour  à  Plymoutb,  pour  s*y  réparer,  du  Cyclops,  àa 
Terrible  et  de  la  Rétribution. 

Je  sais,  monsieur,  d'après  ce  que  j'ai  appris  particulièrement  de  vous,  que 
votre  désir  est  de  faire  de  votre  grand  journal  un  moyen  de  communication 
«Dtre  les  sympathies  du  public  et  les  progrès  de  la  marine  royale.  Aussi,  vous 
excuserez,  j'en  suis  assuré,  la  liberté  que  je  prends  de  vous  avertir  de  ne  point 
prendre  trop  à  la  hâte  une  conclusion,  quant  à  l'opinion  qu'il  faut  porter  sur 
nos  frégates  à  vapeur,  et  sur  la  manière  dont  elles  peuvent  manœuvrer  dans 
une  escadre,  d'après  les  quelques  jours  d'expérience  de  la  dernière  croisière. 
Xai  eu  l'honneur,  moi-même,  de  commander  une  frégate  à  vapeur  de  la  même 
e^ce  que  celles  qui  font  actuellement  partie  de  l'escadre,  et  je  puis  vous 
assurer  que  j'ai  pu  expérimenter  ses  bonnes  qualités  dans  toute  espèce  de 
temps ,  et  je  suis  en  demeure  d'affirmer,  sans  crainte  d'être  contredit  par  mes 
camarades,  qui  ont  eu  de  semblables  commandements,  qu'il  n'y  a  pas  sur 
mer  de  meilleurs  navires  que  les  SiromboU,  Vesnvius,  Dévattaiion,  Hécate,  Virago 
Cjchps»  et  tant  d'autres  du  même  modèle,  construits  comme  vapeurs  de 
guerre,  et  devant  combiner  les  qualités  nécessaires  pour  aller  à  la  voile  et  à 
la  vapeur;  et  tous  ces  navires  ont  à  montrer  leurs  journaux  de  bord  pendant 
six  ans,  pour  prouver  ou  contredire  mon  assertion. 

On  doit  rappeler  que  ce  n'est  pas  un  fait  nouveau  que  des  vapeurs  croisant 
#vec  une  flotte.  De  1834  à  1837  la  Médéa  (capitaine  Austin)  se  tint  constam- 
ment sous  voiles  dans  la  belle  escadre  de  la  Méditerranée,  sous  le  comman- 
dement actif  de  l'amiral  sir  Josias  Rowley.  Jamais  il  n'a  retardé  les  vaisseaux 
de  ligne  ni  souffert  du  mauvais  temps,  et  cependant  j'affirme,  après  avoir 
servi  conslamment  dans  toutes  les  contrées  du  monde,  que>  dans  cette  mer 
on  rencontre  des  vents  plus  variables  et  plus  dangereux  que  dans  aucune 
antre  station  où  puissent  être  empWés  les  navires  de  S.  M. 

Jjê  Cyelops^  un  des  vapeurs  que  l'on  dte  comme  étant  rentré  à  PlynKmtb, 
es  conséqneaee  dn  dernier  coup  de  vent,  a  été  aussi  employé  d*une  minîère 
«onaUnte  de  1838  à  1843,  sons  le  commandement  dn  même  offider  (le  ca- 
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piuine  JVusuD  ] ,  ex  ii  a  croise  avec  i  escaore  ae  ur  rtooen  ou>piora.  U  t  fan 
/'élonnemeni  de  tous  les  sceptiques  par  la  manière  dont  il   portait  Uniie. 

f^ueX  marin  ne  se  rappellerait  pas  Tadmirable  manière  dont  s^est  comporté 
le  Vèsmias  dans  cet  affireux  coup  de  vent  sur  la  côte  de  Syrie,  en  J840,  akn 
que  le  brick  le  Zébra  fut  jeté  à  la  côte,  que  la  Pigae,  démâtée,  s  attendait  à 
chaque  instant  à  chasser  et  à  se  perdre,  et  que  tous  les  vaisseaux  de  ligae, 
les  mâts  de  hune  calés,  attendaient  leur  sort ,  à  la  merci  de  leurs  ancres  et  de 
leurs  câbles.  Le  Vhuvius  chauffa  ;  il  essaya  de  sauver  le  Zébra  et  sortit  eoraite 
de  la  baie,  à  la  vapeur  et  sous  le  petit  foc ,  et  se  soutint  ainsi  pendjmt  la  tem- 
pête dans  laquelle  le  Zébra  se  perdit  J^affirme  sans  crainte,  qu  aocun  pacàei 
à  vapeur  de  l'Adantique  ne  se  serait  sauvé  en  pareille  circonstimce.  Jai  vu  le 
même  Vesatias,  sous  voiles,  battre  un  vaisseau  de  ligne  et  une  corvette  de  28, 
bord  sur  bord  ^  avec  un  vent  variable  et  une  houle  sous  le  vent. 

Il  parait  que  le  Terrible  est  entré  â  Plymouth  en  conséquence  tfune  avarie 
dans  la  tête  de  boq  gouvernail.  Cette  avarie  vient  de  ce  qu  il  avait  on  gouver- 
nail dont  la  tête  était  pourrie  ou  trop  faible.  Cela  n*est  pas  /a  fMuie  du  navire 
«l  aurait  pu  arriver  au  meilleur  voilier  de  la  marine.  Le  biitne  ea  estaa  pari 
d'armement ,  et  oç  n  en  peut  tirer  un  argument  contre  ia  poasiiulité,  poar  un 
vapeur,  de  croiser  avec  une  escadre. 

La  Èetribatton,  â  ce  qu  il  parait,  perdit  Fescadre  de  vue  nenâani  Aa  nmi,  h 
laissa  porter  pour  le  détroit,  pensant  que  le  commodore  s  y  trouverait,  mais 
non  (Uis  parce  qu'il  était  en  mauvais  état.  Car  U  est  sans  conséquence  que  quel- 
ques planches  des  tambours  ou  quelques  légères  oeuvres  hautes  aient  été  en- 
levées, et  c'est  le  résultat  nécessaire  des  efforts  de  Vair  comprimé  par  la  mer 
dans  les  tambours,  et  se  ^sant  passage  par  les  endroits  les  plus  faibles,  c  est- 
l-dire  les  côtés  ou  le  haut  des  tambours.  Un  navire  â  voiles  pourrait,  à  aussi 
juste  titre,  être  accusé,  quand  il  perd  les  planches  de  sa  poulaîne,  ce  qoi 
est  arrivé  â  tant  de  navires  de  guerre  ou  de  commerce  quand  ils  se  sont 
trouvés  dans  une  grosse  mer,  où  ils  tanguaient  beaucoup,  et  ce  qui  est  arrivé 
si  «ouvent  à  des  packets,  sans  qu  on  en  ait  iàit  la  remanpie;  et  il  n'y  avait 
pas  lieu  d'en  faire,  car  ce  n'est  pas  là  une  avarie  dans  la  véritable  acce|4ioa 
du  mot. 

Il  paraît  que  le  Gladiator  a  aisément  accompagné  l'escadre  quand  ri  a  eti 
enlevé  ses  aubes ,  et  les  autres  vapeurs  auraient  accompagné  de  même  s^ils 
avaient  reçu  l'ordre  d'enlever  les  leurs  an  lieu  d'affoler  leurs  roues,  ce  qiù  ne 
débarrasse  pas  le  navire  aussi  complètement  de  l'obstacle  que  les  rones  ap- 
portent â  la  marche. 

J'ai  toujours  en  cette  conviction  que  les  vapeurs  de  guerre  peuvent  être 
seulement  des  auxiliaires,  et  des  auxiliaires  puissants  pour  les  escadres,  mais 
que  les  grandes  batailles  devront  toujours  être  livr^  par  les  vaisseaux  de 
ligne.  Ne  prenez  donc  pas  trop  hâtivement,  je  vous  prie,  cette  pensée  que 
vous  avez  exprimée  dans  votre  article ,  que,  dsins  certains  cas,  les  vapeors  se- 
raient un  embarras  pour  une  escadre.  Je  suis  assuré  que  ai  votre  attention  et 
votre  intérêt  ont  été  aussi  bien  éveillés  par  les  mouvements  et  la  discipline 
de  nos  escadres,  dans  la  Méditerranée,  de  1854  â  1842,  que  je  suis  aatée 
les  voir  se  fixer  sur  les  manoeuvres  de  notre  croisière  d'été ,  vous  serez  pe^  à 
admettre  que  des  accidents,  conséquences  malheureuses  du  temps,  oe  doi- 
vent pas  être  considérés  comme  des  motifs  suffisants  pour  tirer  une  coodnsioa 
quant  aux  services  à  venir  que  peuvent  rendre  les  vapeurs  de  guerre. 

4  juin.  Un  officier  rie  la  marine  nfjm^e. 
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Voici  une  autre  lettre ,  également  d^un  officier  de  ia  marine 
royale,  où  la  question  est  traitée  d'un  point  de  vue  plus  général. 
Cet  officier  est  le  lieutenant  W.  H.  Oldmixon,  qui,  dit  le  NauU- 
cal  Standard,  doit  se  connaître  en  vapeurs,  car  il  commandait 
le  Spiifire  quand  il  se  perdit.  La  lettre  du  lieutenant  Oldmixon 
suggérerait  de  nombreuses  explications  et  réfutations. 

MoDsienr,  d'après  votre  long  article  sur  i*escadre  d'évolution ,  il  semble 
que  les  vapeurs  aient  plus  souffert  que  les  navires  à  voiles ,  et  certainement  il 
n'est  pas  satisfaisant  que  ces  beaux  vapeurs  n'aient  pas  été  capables  de  navi- 
guer de  conserve  avec  l'escadre.  En  l'absence  des  rapports  des  vapeurs  eux- 
mêmes,  on  peut  essayer  d'établir  ce  que  ia  force  de  propulsion  des  vapeurs 
peut  faire  comparée  avec  la  puissance  dont  disposent  les  navires  à  voiles. 

r  Dans  la  majorité  des  cas,  les  vaisseaux  de  ligne  courant  largue  et  faisa^^t 
de  8  à  10  nœuds,  laisseront  de  l'arrière  les  meilleurs  vapeurs,  plus  ou 
moins  rapidement ,  selon  l'immersion  de  ces  vapeurs  et  selon  la  direction  et 
la  force  de  la  houle; 

2"  La  cape,  sans  machines,  dans  un  gros  temps,  est  l'allure  la  plus  désa- 
vantageuse dans  laquelle  un  vapeur  puisse  se  trouver  :  il  dérivera  beaucoup 
et  souffrira  considérablement  :  sa  position,  dans  ce  cas,  sera  de  faire  autant 
que  possible  tête  au  vent  et  à  la  mer  sans  faire  de  route  :  il  tanguera  beau- 
coup, sans  doute,  mais  son  roulis  ne  sera  pas  considérable;  mais,  en  es- 
cadre, il  ne  peut  prendre  cette  position  à  cause  de  la  nécessité  où  il  se  trou- 
vera de  laisser  porter  de  temps  à  autre  pour  rejoindre  ses  compagnons. 

Ainsi,  il  est  possible  que  des  navires  à  voiles  perdent  de  vue  des  vapeurs, 
soit  en  les  primant  de  vitesse,  soit  pendant  la  nuit,  à  cause  de  la  plus  grande 
dérive  de  ceux-ci  quand  ils  ne  marchent  pas  à  la  vapeur. 
^  On  doit  attendre  peu  de  qualités  des  vapeurs  en  dehors  de  leur  puissance- 
vapeur.  Ils  font  rarement  usage  de  leurs  voiles,  et  c'est  plutôt  pour  se  soute- 
nir et  économiser  du  combustible  que  pour  accélérer  la  marche  que  peut 
leur  donner  les  machines.  Les  meilleurs  d'entre  eux  sont  médiocres  à  la  voile 
quand  leurs  roues  s'affolent  et  qu'iU  draguent  leurs  aubes.  Vhèlice  fait  db- 
paraitre  une  partie  de  ces  désavantages  :  les  côtés  sont  libres,  la  forme  de  ia 
carène  permet  de  porter  plus  de  voiles,  mais  il  n'est  pas  encore  prouvé  que  ce 
moyen  de  propulsion  donne  autant  de  vitesse  que  les  roues  à  aubes,  Vhèlice 
demande  certainement  un  plus  grand  pouvoir  de  machines;  d'un  aulre  côté, 
le  navire  à  roues  présente  un  grand  obstacle  à  ia  marche  par  ses  tambours . 
et  l'action  des  roues  est  intermittente  à  cause  de  l'espace  entre  les  lames,  quand 
la  mer  est  faite;  au  contraire,  l'action  de  ïhèlice  est  constante. 

L'approvisionnement  de  charbon  peut  facilement  se  faire  dans  divers  dé- 
pôts sur  les  côtes  où  les  vapeurs  sont  expédiés,  et,  quand  ils  traversent  l'Océan, 
s'ils  ne  sont  pas  pressés,  les  vents  alizés  ou  d'autres  vents  favorables  peuvent 
leur  permettre  de  faire  route  à  la  voile  en  enlevant  les  aubes  des  roues. 

Vu  vapeur  brûle  sa  cargaison  et  doit  être  d'un  tonnage  tel ,  qu'il  puisse 
porter  cette  cargaison  en  outre  de  son  artillerie,  de  ses  vivres  et  de  ses  appro- 
visionnements. La  plupart  de  nos  vapeurs  sont  trop  enfoncés  dans  l'eau  :  on 
lie  peut  remédier  à  cela  qu'en  augmentant  leur  capacité,  et  le  meilleur  moyen 
•c'est  de  forcer  leur  longueur,  car,  pour  la  vitesse,  il  faut  peu  de  bau,  des 
fonds  fins  et  de?»  lignes  délicates  en  fonnc  de  coin.  On  voit,  par  conséquent. 
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«M  les  avantages  daa  deux  mcMlea  de  propalsioo  par  la  voile  et  par  lai 
ae  peuvent  être  obtenus  complètement  dans  le  même  navire,  mais  seal 
en  partie;  la  marche  à  la  voile  demande  la  stabilité,  par  conéquent  beaa- 
coup  de  bau  et  de  tirant  d'eau,  sans  parler  d^une  grande  mâture  et  envers 
gore.  Ces  nécessités  d'un  bon  navire  à  voiles  sont  directement  contraires  an 
«qualités  d  un  vapeur. 

Cependant  les  marins  qui  connaissent  la  vapeur  n'^auraient  jamais  prévu 
jusqu  ici  qu'un  vapeur  de  guerre  puissant  serait  forcé  d'abandonner  une  es- 
cadre par  incapacité  de  pouvoir  se  maintenir  pendant  un  coup  de  vent,  et  Û 
est  tout  à  fait  hors  de  question  de  savoir  si  nn  navire  td  que  le  Terrihie  doit 
fausser  ainsi  compagnie  pour  tel  vent  qui  puisse  sou£Ser,  à  moins  qu'il  se 
soit  arrêté  par  des  tuyaux  de  cheminées,  une  mâture  qu'on  n^aora  pas  calé  ou 
un  gréement  non  ramassé,  ce  qui  n'est  pas  vraisemblable. 

Un  officier  de  la  mutrine  rojroit. 


N*  93.  —  ÈpaEVVBS  da  Havre  sur  Us  propmh^ars  héUcoiies. 

Des  épreuves  intéressantes  sur  Thélice  ont  eu  lieu  au  Havre, 
dans  le  canal  de  Vauban,  sur  un  petit  bateau  de  M.  Mazeline. 
armé  d'une  machine  à  haute  pression,  pouvant  développer,  ks^ 
tension  maximum  de  quatre  atmosphères  et  demie ,  une  force 
de  1  o  chevaux.  M.  Lafond,  lieutenant  de  vaisseau,  qui  a  suivi  avec 
soin  ces  expériences,  en  a  présenté  les  résultats  dans  les  Annales 
maritimes  du  mois  de  mai  dernier,  et  a  reconnu  que  le  rapport 
du  recul  de  Thélice  à  la  vitesse  du  propulseur  augmentait  sen- , 
siblement  avec  la  vitesse  conmiuniquée  à  ce  propulseur  et  au 
bateau. 

Il  a  cherché  d'une  manière  ingénieuse  à  expliqper  cette  va- 
riation par  une  Icâ  analytique  qui  représente  assez  bien  les 
variations  observées,  et  qui,  si  elle  était  exacte,  ne  pourrait 
que  contribuer  à  jeter  quelque  lumière  sur  la  théorie  encore  in- 
certaine  de  l'hélice. 

L'auteur  de  cet  article,  qui  a  le  bon  esprit  de  ne  juger  que 
d'après  l'expérience,  exprime  avec  raison  des  doutes  sur  l'exac- 
titude de  cette  loi ,  en  attendant  de  nouvelles  expériences. 

Il  m'a  semblé  qu'avant  de  tirer  des  conclusions  qui  cont^^ 
diraient  d'une  manière  assez  sensible  toutes  les  théories  admises 
jusqu'à  ce  jour»  il  était  convenable  d'examiner  si  les  résullitt 
n'avaient  pu  être  influencés  par  les  courants  de  la  marée  mon- 
tante ou  descendante:  il  est  évident  que  ces  courants  ont  dà  fit- 
voriser  ou  retarder  la  marche  du  bateau  dans  un  canêl  qui 
communique  à  la  mer. 
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Or,  lorsqu'un  bateau  navigue  dans  un  courant,  la  vitesse  du 
propulseur  n*a  plus  un  rapport  constant  avec  la  vitesse  absolue 
du  navire,  mais  avec  la  vitesse  relative,  qui  sera  la  différence  de 
la  vitesse  du  navire  avec  celle  du  courant,  si  le  courant  est  di- 
rigé dans  le  sens  du  mouvement,  ou  la  somme  de  ces  vitesses 
s'il  est  dirigé  dans  un  sens  contraire.  Ce  sera  toujours  analy- 
tiquement  la  diflTérence  de  la  vilesse  du  navire  avec  celle  du 
courant.  Cette  vitesse  devenant  négative  lorsque  la  vitesse  rela- 
tive sera  plus  grande  que  la  vitesse  absolue. 

M.  Lafond  rapporte  trois  séries  d'épreuves  :  la  première  avec 
une  hélice  à  deux  branches,  faite  par  un  temps  qui  n'était  pas 
très-calme,  et  où  par  conséquent  l'action  du  venta  pu  influencer 
ou  modiCer  la  vitesse;  la  seconde  avec  une  hélice  à  trois  bran- 
ches par  un  temps  calme;  enQn  la  troisième  avec  la  même  hé- 
lice par  un  temps  calme,  mais  où  l'estimation  de  la  vitesse  a  pu 
être  modifiée  par  l'embarquement  ou  le  débarquement  de  qi^el- 
ques  personnes. 

Je  choisirai  donc  la  seconde  série  d'épreuves,  comme  la  plus 
concluante,  pour  en  déduire  la  vitesse  des  courants. 

En  faisant  la  somme  des  reculs  donnés  par  l'expérience  et 
rapportés  par  l'auteur,  j'en  déduirai  le  recul  moyen ,  qui  repré- 
sentera, selon  toute  probabilité,  celui  qui  devrait  avoir  lieu  à 
marée  élale,  ou  lorsque  le  bateau  naviguait  sans  courant,  cas 
auquel  la  vitesse  relative  est  égale  à  la  vitesse  absolue  ;  la  sonmie 
des  reculs,  correspondante  à  18  courses  à  différentes  vitesses, 
s'élève  à  4,635  ;  en  la  divisant  par  1 8,  on  trouve  pour  recul  moyen 
02,575;  or,  si  on  désigne  par  n  la  vitesse  du  propulseur,  par  v, 
celle  du  bateau ,  et  par  v\  la  vitesse  relative  qui  est  égale  à  v  =  c^. 
c  désignant  la  vitesse  du  courant,  qui  donne  pour  vitesse  rela- 
tive V  —  c,  lorsque  la  vitesse  du  courant  est  positive,  et  v  h-  c, 
lorsque  cette  vitesse  est  négative  ou  représentéepar  — c,  on  aura 

donc  en  général""^^  =    ""    =0,  î.SySou— =  o,  7,425. 

Supposons,  pour  plus  de  simplicité,  —  =  o,  74;  ce  sera  le 

rapport  -  à  marée  étale.  D'après  cette  valeur,  je  calcule  les  vi- 
tesses relatives,  et,  par  la  différence  de  ces  vitesses  avec  celles 
du  bateau,  j'en  copclus  les  vitesses  du  courant  qui  sont  expri- 
mées en  pas;  et  comme  le  pas  de  l'hélice  était  de  2'",34,  par  ds 
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simples  maltiplicalion  j'en  dédub  les  vitesses  da  bateau  et  da 
courant  exprimées  en  mètres,  par  minutes,  comaie  on  le  voit 
par  le  tableau  suivant. 

Épreuve  dune  hélice  à  3  branches,  dans  le  canal  de  Vtuiban. 
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—  1  64 

—  3  84 

109  91 

102  12 

72  91 

75  79 

—  2  8« 

-6  74      i 

170  61 

103  40 

72  91 

76  51 

—  360 

—  8  42     l 

170  61 

103  40 

73  54 

76  53 

—  299 

—  7  00     \ 

172  OS 

102  14 

73  54 

75  58 

—  204 

—  4  77      1 

172  <» 

103  89 

74  18 

76  88 

—  2  70 

—  6  31      l 

173  58 

105  67 

74  50 

78  23 

—  3  73 

1    -873     1 

174  33 

Ces  résultats  sont  d'autant  plus  probables,  que  la  vitesse  des 
courants  produite  par  la  marée  peut  s'élever,  d'après  Tregold, 
jusqu'à  un  demi-mille  par  heure,  ce  qui  correspondraîît  à  une 
vitesse  de  i5",432  par  minute,  en  évaluant  d'après  Je  mille 
nautique,  ou  13"*,  4 2 6,  en  évaluant  d'après  le  mille  stDgIais  ou 
statate  mile,  et  l'on  peut  voir  d'après  le  tableau  précédent  que 
le  plus  fort  courant  ne  serait  que  de  tf^yS  par  minute,  limite 
bien  inférieure  à  celle  qui  peut  avoir  lieu  dans  les  fortes  ma- 
rées. 

L'hélice  à  trois  branches,  qui  a  été  éprouvée,  n'avait  en  hau- 
teur que  G,  1 62  environ  7  du  pas ,  de  sorte  que  la  fraction  de  pas 
employée  était  de  o,486.  environ  la  moitié  du  pas;  elle  pré- 
tentait  donc  à  l'eau  une  surface  propulsive  un  peu  moindre  que 
la  moitié  de  la  surface  propulsive  totale  correspondante  au  pas 
complet  de  l'hélice,  et  la  plus  grande  vitesse  a  été  de  i74",3J 
par  minute,  qui  correspond  à  une  vitesse  de  2",9o6  par  seconA*. 

Dans  les  épreuves  qui  ont  lieu  avec  les  h^ices  à  deux  hran- 
ches  avec  une  fraction  de  pas  de  o,  1 62,  correspondant  aux  o,32  A 
du  pas  complet  et  à  environ  le  tiers  de  la  sur£sice  propuisire  ta- 
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taie,  la  plus  grande  vitesse  a  été  de  79,  69  pas  ou  i85",46  par 
minute,  ce  qui  correspond  aune  vitesse  de  S^ïOgi  par  seconde. 

Il  est  à  regretter  que  ces  épreuves,  qui  semblent  donner  l'a- 
vantage à  une  réduction  d'un  tiers  de  la  surface  propulsive  sur 
celle  d'un  demi,  n'aient  pas  eu  lieu  dans  les  mêmes  circons- 
tances de  calme  pour  décider  quelle  est  la  réduction  de  surface 
la  plus  avantageuse. 

Il  est  donc  à  souhaiter  que  ces  épreuves  soient  continuées  de 
manière  à  décider  quelle  est  la  réduction  la  plus  avantageuse  et 
quelle  est  l'influence  réelle  des  courants  sur  la  marche  d'un  ba- 
teau mis  en  mouvement  par  l'hélice. 

Le  diamètre  de  l'hélice  employée  étant  d'un  mètre ,  et  son  pas 
2",34,  il  en  résulte  que  l'hélice  extrême  fait  avec  l'axe  un  angle 
de  53®  57'  environ.  Il  serait  à  désirer  que  Ton  pût  essayer  d'au- 
tres hélices  faisant  des  angles  différents  avec  l'axe,  afin  de  dé- 
terminer l'angle  qui  produit  la  plus  grande  vitesse  pour  le  même 
bâtiment  avec  une  force  déterminée  de  la  machine. 

Il  faut  espérer  que  les  épreuves  dont  on  s'occupe  en  ce  mo- 
ment et  dont  on  s'occupera  bientôt  jetteront  quelques  lumières 
sur  les  avantages  que  l'hélice  peut  présenter  pour  la  propulsion 
des  navires  et  pour  les  progrès  de  la  navigation  à  la  vapeur. 

OBSERVATION. 

Ne  sachant  pas  si,  dans  les  expériences  ci-dessus  rapportées,  ou 
a  eu  égard  aux  courants,  en  prenant  des  moyennes  plus  ou  moins 
exactes,  je  dois  faire  observer  que  la  loi  présentée  par  M.  La- 
fond  s'accorderait  assez  bien  avec  la  nouvelle  théorie  proposée 
par  M.  Reech  dans  son  rapport  relatif  aux  machines  du  Bran- 
don, où  il  représente  la  force  inpulsive  du  propulseur  par  une 
expression  de  la  forme  M  (a  —  v),  a  et  v  étant  les  vitesses  res- 
pectives du  propulseur  et  du  navire,  et  M  une  constante  qui 
représente  le  poids  de  la  masse  d'eau  mise  en  mouvement.  En 
galant  cette  force  impulsive  à  celle  de  la  résistance  du  navire 
que  l'on  admet  généralement  être  de  la  forme  K  B^  V^,  dans  la- 
quelle B^  représente  l'aire  de  la  surface  immergée  du  maître 
couple,  et  K  un  coefficient  constant,  on  aura 


M(a  — v)  =KB2V2, 
M 


K  B* 
et  si  l'on  représente  par  K  Vexprossion  -rr-,  011  aura,  comme  l'a 
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•i^iposé  M.  Lafond,  a  —  v  =  K  V^,  et  Tod  en  dédairapovt* 

Mais  cette  théorie  n'est  plus  la  même  que  la  première  pré- 
sentée par  M.  Reeck  dans  son  premier  mémoire  sur  les  machines 

à  vapeur,  où  il  admet  la  relation  a  =  f  e  h — J  v ,  formule  dans 

laquelle  h^  et  a^  représentent  les  surfaces  de  même  résisfance 
que  celles  du  navire  et  du  propulseur,  et  e  un  coeiEcîent  cons- 
tant D'après  cette  théorie,  qui  s  accorde  mieux  avec  celles  géné- 
ralement admises,  -  est  constant  ainsi  que  le  recul ,  et  ce 

recul  n'éprouve  de  variation  que  lorsqu'il  y  a  des  courants ,  en 
supposant  que  la  navigation  ait  lieu  par  un  temps  calme ^  et  ea 
n^ligeant  l'influence  très-faible  de  Tair  sur  les  œavres  mortes 

du  navire. 

Roche, 
Profestear  à  Vécole  iorùUait  nacaU  àm  TooJoa. 

N*  94. — Mort  de  M.  Boxpland, 
Juin  1846. 

M.  AiméBonpland  était  né  à  la  Rochelle,  vers  1772,  et  il 
était  venu  fort  jeune  à  Paris,  pour  y  étudier  les  sciences  natu- 
relles et  la  botanique.  En  1797,  M.  Alexandre  de  Homboldt, 
l'infatigable  voyageur  prussien,  étant  venu  en  mission  à  Paris 
avec  son  frère  Guillaume,  fit  connaissance  et  se  lia  d'amitié 
avec  Bonpland.  Il  fut  même  question  d'un  voyage  qu'ils  devaient 
faire  ensemble  en  Orient,  à  la  suite  de  l'année  d'Egypte, 

Cette  excursion  scientifique  ayant  été  abandonnée  par  suite 
des  difficultés  que  le  voyageur  prussien  rencontra  pour  obtenir 
l'autorisation  de  suivre  l'armée  française  en  Orient,  M.  de  Hum- 
boldt  quitta  Paris  et  demanda  au  cabinet  espagnol  la  pennission 
d'aller  explorer  les  possessions  espagnoles  de  l'Amérique.  Cette 
permission  lui  fut  accordée,  et  il  écrivit  à  M.  Bonpland  de  venir 
le  rejoindre  à  La  Corogne,  où  les  deux  illustres  voyageurs  s'em- 
barquèrent à  bord  d'un  navire  espagnol.  Ils  arrivèrent,  au  meô 
de  juillet  1799,  à  Cumana,  et,  depuis  cette  époque  josqaea 
i8o4,  M.  Bonpland  partagea  tous  les  travaux  scientifiques  et 
les  périls  de  M.  de  Humboldt. 

A  leur  retour  en  Europe,  ils  travaillèrent  ensemble  i  Fouvrage 
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intitulé  :  Voyages  anx  régions  iquinoxiaUs  da  nouveau  continent^ 
faits  en  1799, 1800,  1801, 1802,\  1803  et  180à. 

M.  Bonpiand  obtint  de  l'impératrice  Joséphine  la  place  d'in- 
tendant des  jardins  de  Navarre  et  de  la  Malmaison ,  et  plus 
tard  il  publia  un  ouvrage  sur  les  plantes  que  Ton  cultivait  dans 
ces  deux  domaines  de  rimpératrice. 

Vers  i8io,  M.  Bonpiand  s  embarqua  de  nouveau  pour  Bue- 
nos-Ayres,  et  il  séjourna  quelque  temps  à  Candelaria,  au  S. 
du  Parana,  sur  le  territoire  d'Entre-Rios.  U  s  occupa  activement 
de  mettre  en  état  de  rapport  quelques  plantations  du  Paraguay. 
A  la  fin  de  1821  son  établissement  fut  détruit,  et  lui-même  fut 
Tait  prisonnier  par  le  dictateur  Francia,  qui  enfin  lui  avait  per- 
mis d'aller  s'étd)lir  à  Gorientes.  C'est  dans  cette  ville  qu'il  est 
mort,  il  y  a  quelques  mois. 

Les  Annales  maritimes  ont,  dès  l'année  1817,  page  768  de 
la  partie  Sciences  et  arts,  parlé  des  voyages  de  MM,  Hamboldt  et 
Bonpiand  dans  les  régions  équinoxiales  du  nouveau  monde.  En  1818 
page  187,  elles  ont  publié  les  observations  de  M.  Bonpiand  sur 
les  tremblements  de  terre.  En  1821,  page  70,  elles  ont  men- 
tionné àon  départ  pour  Buenos- Ayres  dans  le  but  d'explorer  les 
bords  et  iles  du  Parana  et  du  Paraguay.  Elles  ont  donné  en 
1824»  page  626  du  tome  II,  quelques  détails  sur  les  travaux  du 
savant  voyageur.  En  i83o,  page  777  du  tomel*',  elles  ont  an- 
noncé la  délivrance  de  M.  Bonpiand  retenu  depuis  10  ans  pri- 
sonnier au  Paraguay  par  le  docteur  Francia  ;  enfin  en  18 3 1, 
page  190  du  tome  II,  on  lit  que  le  gouvernement  du  Roi,  in- 
formé que  M.  Bonpiand  avait  recouvré  sa  liberté ,  s'était  em- 
pressé de  donner  ordre  à  tous  les  bâtiments  de  l'État  sur  lesquels 
cet  homme  célèbre  serait  dans  le  cas  de  faire  son  retour  en 
France,  de  le  recevoir  avec  tous  les  soins  et  tous  les  égards  dont 
il  était  digne  à  tant  de  titres. 

Les  Annales  maritimes  devaient  un  dernier  hommage  à  M.  Bom- 
pland. 

N*  95.  —  Notice  nécrolooiqob  sar  M,  Eyriès,  l'an  des  fondateurs 
de  là  Société  de  géographie,  membre  de  l'Académie  des  inscriptions  et 
belles-lettres,  et  chevalier  de  la  Légion  Jt honneur. 

Né  à  Marseille  en  1766,  ce  savant  gé(^[raphe,  cet  homme  si 
instruit,  si  profond,  au  dire  d'un  autre  savant  européen,  M.  de 
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flumboldt,  a  coosacre  sa  vie  entière  à  d  utiles  travaux  quioot 
rendu  son  nom  célèbre  dans  toutes  les  parties  du  globe.  Jeu- 
Baptiste-Benoit  Eyriès  et  Malte-Brun,  son  contemporain,  soq 
anii  et  long-temps  son  collaborateur,  ont  rendu  Tud  et lautre à^ 
grands  services  à  la  géographie  et  à  la  bic^fraphie.  Indépendam- 
ment du  grec  et  du  latin,  que  chacun  sait  ou  doit  savoir,  M.  Ey- 
riès possédait  à  fond  la  connaissance  de  tous  les  idiomes  da 
Nord;  il  parlait  neuf  langues  vivantes.  Il  était  surtout  doué  d'un 
de  ces  avantages  natureb  qui  prêtent  un  si  puissant  secours  à 
Tétude,  celait  une  mémoire  prodigieuse. 

M.  Eyriès  est  mort  h  là  juin  1846,  à  Graville,  dans  la  famille 
de  son  frère,  maire  de  cette  commune.  Le  père  de  M.  Eyriès 
était  capitaine  de  vaisseau. 


N*  96.  —  Comparaison  da  hudget  de  la  rrmn^e  en   Angleterre 

et  en  France, 

Dans  la  séance  de  la  Chambre  des  députés,  du  i3  avril  i846,  un 
orateur  avait  avancé,  eu  s*appuyant  sur  des  chiffires  puisés  dans  le* 
budgets  des  deux  pays,  que  le  matériel  de  la  marine  anglaise,  quoique 
plus  riche  et  plus  considérable  que  celui  de  la  marine  française ,  s'en- 
tretenait aux  mêmes  frais  ;  des  recherches  ont  été  faites  par  ordre  de 
M.  le  ministre  de  la  marine  et  des  colonies ,  pour'rétaMir  à  cet  égard 
la  proportion  exacte  des  dépenses  des  deux  pays.  Voici  le  résultai  de 
ces  recherches  : 

Le  budget  de  la  mari ae  anglaise,  pour  l'année  qui  a  commencé  le  I*'  arriî 
1845,  et  qui  se  terminera  le  31  mars  1847,  s'élève,  suivant  le  Smy-Estimaie » 
imprimé  par  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  le  13  février  l^^,  k  \% 
somme  totale,  en  livres  sterling,  de '7,476,903^ 

Cette  somme  comprend  trois  catégories  de  dépenses,  savoir  : 

V  Dépenses  de  Teffectif. 

Nvnmot 

des 
c)&apitr«a. 

I.  Salaires  des  équipages 1 ,294,720 

n.  Vivres 645,048 

m.  Amirauté.. ,  129,714 

IV.  Enregistrement  général  des  matelots.  • . .  9,50 1 

V.  Service  scientifique 40,0 1 5 

Vî.  Établissements  maritimes  en  Angleterre.  129,932 

Viit  Etablissemenls  maritimes  à  Textérieur. .  23,902 

A  BEPORTER 2,272,832^ 
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chapitrM. 

Report 2,272,832 

VIII.  Salaires  des  ouvriers  et  journaliers  dans 

les  établissétaents  silués  en  Angleterre.      752,427 

IX.  Salaires  des  ouvriers  et  journaliers  dans 

les  établissements  de  Textérieur 43,720 

X.  Matériel   naval.   —  Approvisionnements 

pour  la  construction,  la  réparation  et 
Tarmement  des  vaisseaux 1,636,426 

XI.  Constructions  à  terre.  —  Ouvrages  neufs. 

—  Augmentations ,  réparations 526,8 1 0 

XII.  Médicaments 21,273 

Xîii.    Services  divers 71,075 

ToTAL  des  dépenses  de  l'effectif. .  5,324,563 

2*  Dépenses  en  debors  de  reffectif  : 
X1T.     Demi-solde  aux  officiers  de  la  marine  et 

des  équipages 705,448 

XV.      Pensions  militaires  et  secours 486,322 

xiY.     Pensions  civils  et  secours « .  •  • .       156,548 

Total  des  services  de  la  marine. .  6,672,881 

3*  Dépenses  faites  pour  compte  des  autres  dé- 
partements ministériels. 

XVII.   Ministère  de  la  guerre  et  de  Tartillerie 
(transports  des  troupes) ....     1 66,626' 
xviii.  Ministère  de  l'intérieur  (  ser- 
vice des  condamnés) 92,859 

XIX.     Ministère  des   postes  (service 

des  paquebots  par  entreprise)    544,587 

Total '—       804,072 

Total  GknkjULhàuNavyEstimate  de  1846-1847 7,476,953 

Mais  ce  chififre  ne  présente  pas  la  dépense  brute  (  gross 
estimate]  de  la  marine  anglaise.  Cette  marine  profite  encore  de 
deux  natures  de  ressources  (crédits  reserved  in  cddofthe  grants). 

L*une  est  le  produit  du  remboursement  des  cessions  faites 
par  la  marine  anglaise  à  divers  services  publics  et  même  à  des 
particuliers:  remboursement  réalisé  dans  les  années  précé- 
dentes et  dont  le  montant  vient  ea  aide  aux  besoins  prévus  de 
Tannée  suivante. 

Ces  remboursements  s'élèvent  à  11 9,080  liv.  st. 

La  seconde  provient  de  diverses  recettes  accidentelles  éga- 
lement réalisées  dans  les  années  précédentes  et  employées  en 
augmentation  de  crédits. 

A  REPORTER 7,476,953 
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NMt  observation  sur  la  première  de  ces  ressources ,  qui  « 
dans  le  système  de  comptabilité  française  comme  dans  le  sys- 
tème de  comptabilité  anglaise,  aurait  été  déduite  des  év^ua- 
tîons  brutes ,  pour  en  conclure  les  prévisions  du  budget. 

Mais  il  n'en  est  pas  de  même  de  la  seconde.  Dans  le  système 
français,  les  recettes  accidentelles  n^auraient  pas  pu  être  em- 
ployées en  augmentation  des  crédits  de  la  marine.  Ellles  aa> 
raient  profité  directement  au  trésor  public.  Si  donc  on  yeut 
ramener  le  budget  anglais  à  des  termes  comparables  avec  le 
budget  français,  il  faut  rétablir  au  premier  de  ces  budgets  les 
sommes  qui  en  ont  été  déduites,  et  qui  ne  1  auraient  point  ét^ 
dans  le  second. 

Voici  le  détail  de  ces  recettes,  Tindication  des  causes  qoi 
les  ont  motivées,  et  le  numéro  des  cbapitres  qui  en  ont  pro- 
fité. 

Naa^ro» 
ém 

I.  Vente  d'effets  bors  d*usage 10,5SA* 

Produits  du  transport  des  voyageurs  et  d§ 

marchandises  sur  les  packets  à  vapeur, 

ctc 11,^7 

II.  Vente  de  vieilles  provisions ^^567 

IV.  Droits  de  recherches  et  de  copies  de  docs> 

ments * 5 

V.  Ventes  d  almanacbs 2,374 

Ventes  de  cartes 1,166 

Prix  de  Tinstruction  des  cadets  de  marine  209 

VI        Location  de  cantines  et  d'échoppes 1,905 

z.        Ventes  de  vieilles  matières 54,781 

ui.     Ventes  de  vieux  médicaments  .••••....  95 

zTii.    Diverses  recettes 3,523 

zv.      Contributions  du  fond  des  prises 5,000 

zvi.     Produits  du  fond  de  retraite 2,317 

Ventes  de  vieux  effets  appartenant  à  divers 
services  :  " 

zvii.   Service  des  transports. 279 

zviii.  Service  des  condamnés 19 


94,372 


Total  des  ressources  affectées  en  Angleterre  au  service  de  la 

marine 7^571,315 

Mais  cette  modification  n'est  pas  la  seule  qu'il  faille  opérer 
pour  ramener  le  budget  angWus  à  des  termes  communs  et 
comparables  avec  le  bodget  françeîa.  En  jelaat  les  yeoz  anr  U 

A  EEPOITBM 7,57l32t 
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Rbpoot 7,571325* 

nomenclature  ci-dessus  donnée  des  chapitres  de  dépense  com- 
pris dans  le  Navy-Estimaie,  on  voit  que  plusieurs  de  ces  chapitres 
ont  pour  objet  des  services  auxquels  il  est  pourvu  en  France 
en  dehors  du  budget  de  la  marine.  Il  y  a  évidenmieot  lieu  de 
déduire  du  budget  anglais  ces  chapitres  de  dépense. 

Ainsi,  la  troisième  catégorie  des  crédits  portés  au  Naoy- 
Eitimate  constituant  des  services  exécutés  pour  compte  des  divers 
départements  ministériels  étrangers  à  la  marine  (guerre,  inté- 
rieur, postes)  doit  être  déduite  tout  entière  du  cbiilre  total 
annoncé  par  le  budget  anglais.  Elle  s'élève  à. .  • .        804,072 

A  cette  somme  il  faut  ajouter  la  partie  des  dé- 
penses de  la  marine  royale  d'Angleterre  qui  a 
pour  objet  le  service  des  correspondances,  mais 
qui  est  confondue  dans  les  divers  chapitres  du 
budget  naval  (page  61  du  Nav^-EstimaU) 128,593 

Il  faut  déduire  encore  : 

Le  chapitre  zv  (pensions  militaires  et  secours).       486,322 

Le  chapitre  xvi  (pensions  civiles  et  secours)..        156,548 
oui,  ainsi  qu'il  est  inutile  de  le  rappeler,  ne 
ogurent  pas,  en  France,  dans  le  budget  propre- 
ment dit  de  la  marine. 

Total  à  déduire 1 ,575,535 

Par  suite  de  ces  diverses  modifications  au  cbififre  du  Navy- 
Estimate  pour  1846-1847,  le  total  net  du  budget  de  la  marine  ^ 

anglaise ,  ramené  à  des  termes  comparables  au  budget  de  la 
marine  française,  n*est  plus  que  de. 5,995,790 

Soit  en  francs 149,868,500 

D*un  autre  c6té,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  le  budget  de  la  marine , 
en  Angleterre,  ne  comprend  ni  les  dépenses  des  colonies,  ni  celles  de  Tartil- 
lerie,  qui,  dans  ce  pays,  font  l'objet  de  budgets  spéciaux.  Il  ne  comprend  non 
plus  m  les  dépenses  de  l'infanterie  de  marine ,  ni  celles  de  la  gendarmerie 
maritime,  des  compagnies  de  discipline  et  des  chiourmes,  qui  sont  à  la  charge 
du  budget  de  la  marine  française. 

Ainsi ,  pour  ramener  le  budget  de  la  marine  anglaise  à  des  termes  compa- 
rables au  budget  de  la  France  pour  ce  même  service ,  il  faudrait  ajouter  au 
premier  toutes  les  dépenses  de  même  nature  qui  sont  laissées  à  la  charge  des 
autres  départements  ministériels.  Mais,  outre  que,  pour  la  plupart  de  ces 
lenrices,  il  serait  impossible  de  trouver  des  analogies  acceptables  à  cause  de  la 
liflférence  qui  existe  dans  les  organisations  respectives,  il  serait  fort  long  et 
)eut-étre  inexécutable  de  dégager  des  autres  parties  du  budget  anglais  le» 
'JbiUres  des  dépenses  afférentes  à  ces  services  particuliers.  On  arrivera  plus 
Arement  au  même  but,  en  opérant  par  voie  de  déduction  sur  le  budget  de  la 
Vance,  c'est-à-dire  eo  dégageant  ce  budget,  avant  de  le  comparer  au  Napj^ 
^slimatê,  des  chapitres  de  dépenses  afférents  aux  colonies,  à  rartillerie  et  à 
iofanterie  de  marine,  à  la  sendarmerie,  aux  compagnies  de  discipline,  au» 
tûoiirmes,  qui  n'ont  pas  de  similaires  dans  le  oodget  de  la  marine  an 
kyjaama-Um. 
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Le  budget  de  U  manne  française,  pour  1  année  1540,  s  élève^  y  coaiçm  les 
travaux  eitraordinaires  montant  à  4,740,000  francs,  à  la  somme  Maie 
de 115,5WW 

D'après  les  coosidératioDs  qui  p^èdent,  il  y  a  lien,  pour  ra- 
mener ce  budget  à  des  termes  comparables  au  budget  anglais , 
d*en  déduire  toutes  les  dépenses  afférentes  à  des  serrices  auxquels 
ce  dernier  budget  n*est  pas  cbargë  de  pourvoir. 

Voici  le  chiÊ«  des  déductions  à  opérer  : 

r  Dépenses  du  service  colonial  : 

Ckapitres  xii-ixvi,  — Services  militaires,  service  général ,  ser- 
vice local,  subventions, etc 20,678,000 

Chapitres  divers.  Dépenses  diverses  des  colonies  con> 
fondues  dans  les  divers  chapitres  du  service  Ma- 
rine, moins  Tinfanterie  et  Fartillerie.  (Page  201 
dubudget  de  1846.) 1,028.000 

Total  du  service  colonial 2ÏJ06,000 

2*  Artillerie  de  marine.  —  Personnel. 

Partie  da  chapitre  v.  —  Solde 1,699.900 

Jdem, — Habillement 340,200 

ïdem»  —  Casernement ; . . . .        58,500 

Partie  da  chapitre  Vi.  —  Hôpitaux 77,400 

Partie  da  chapitre  vu.  — Vivres 2 12,900 


Total  de rartillerie.  (Personnel.)..  2,388,900 

Artillerie  de  marine. — Matériel  : 
Partie  da  chapitre  x, —  Artillerie.  — 

Ports 1,356,000' 

Idem.  —  Artillerie  hors 

desports '    524,400 

Partie  da  chapitre  lU. — 

Artillerie.  —  Poudres.  220,300 
Idem.  —  Fonderies 17,800 

Total  de  lartilierie. 

(Matériel.) 2,1 18,500  ci  2,1 18.500 

Total  général  de  rartillerie. . . .  5,507,400  ci  5,507,400 

3*  Infanterie  de  marine 

Partie  du  chapitre  v.  —  Solde. 4,852,800 

Idem,  —  Habillement 1,083,500 

Idem.  —  Casernement 234,700 

Partie  da  chapitre  vi.  —  HôpiUux. .  . .      201,400 
Partie  du  chapitre  vu.  —  Vivres 559,200 

Total  de  Tinfanterie  de  marine.  6,931,600  ci  6,931,600 


A  reporter 34,145,000  i/À5fi9,000 
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RcpoBT 34,145,000     11^,569,600 

4*  Compagnies  de  discipline  : 

Partie  da  chapitre  v,  —  Solde. 44,700 

/({em.  —  Eabiilement 12,600 

Idem,—  CaseihaenieDt 1,800 

Fmiix  da  chapitre  vi  —  Hôpitaux.  ^ .  •  3,800 

Partii  de  chapitre  vu.  —  Vivres 10,400 

Total  clés  compagnies  de  discipline.       73»300  ci       73,306i 

5*  Gendarmerie  : 
Partie  da  chapitre  F.  —  Solde 260,400 

6*  Giiourmes  : 
tHxirs  chapitres.  (  Pa^  86Î  du  had^et.  )  — -  Dépenses 

géoérales  des  chiourmes 3,000,000 

Total  général  des  déductions  à  opérer. .  37,478,700     37.478.700 

Total  net  du  budget  de  la  marine  finmçaise  ramené 
à  de»  termes  companUesin  bodget  de  b  marine 
anglaife. 78,090.36a 

On  a  vn  pins  bant  qne  le  total  net  dn  budget  de  la  marine  an- 
glaise ,  ramené  à  des  termes  comparables  an  budget  de  la  ma- 
rine fiÎMçaise,.  était  d» 140.894,760 


If  en  résulte  que  rAnefetcrrc  dépense  dé  pins  que  kr  France, 

pour  la  création  et  1  entretien  de  sa  marine,  une  somme  de. .  71,504.400 

G'«M4«<fire  qne  les  dépenses  de  far  mevine  anglaise  sent  aux  dé|>enses  de  la 
marine  flraiiiçaise  comme  191  est  à  100. 

Un  rapport  analogue  se  retrouve  naturellement  dans  les  principaux  élé- 
ments de  dépense  dU^  deaa  pays. 

On  ne  se  propose  paa  dWiîer  à  set  égard  dans  une  eomporaîaon  détaillée 
entre  tes  dLi^rs  cbapitres  de  dépense  inscrits  aux  devx  budgets.  Ce  travail 
sortirait  des  limites  de  cette  note,  et  présenterait,  d^ailleurs,  des  difficultés 
peat-étre  insurmontables,  à  cause  des  oiffêrences  d^organisation  et  de  consti- 
tution des  deux  marines.  Toutefois,  on  essayera  ce  rapprochement  sur  trois 
des  cbapitres  principaux  qui  concernent  le  matériel ,  savoir  : 

1*  Approvisionnements  de  la  flotte; 

2*"  Salaires  d^ouvriers; 

y*  IVaraux  bydraidîqaes  et  bâtiments  civils. 

r  Approvisionneniaits  de  bt  flotte. 

Le  chapitre  x  du  Noxy-Estimate ,  intitulé:  Matériel  naval;  approvisionne- 
ments pour  la  coastraetion,  la  réparation  et  t armement  des  vaisseaux  ^  chapitre 
qui  représente  très-exactement  lo  chapitre  x  du  budget  de  Franco  (Approvi- 
Tome  l.  — 1846.  59 
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tmmmmtM simérmms diU/hiU).  tÛhttk 40,005.300' > 

Or,  le  cliapitre  x  da  bmlget  francak,  dédsctioii  faite  de 
rapprovUioooemeot  relaûf  à  Tartillene  (1,500,000),  ne  s*é- 
l>rf  que 25,075,000 

DiFF*a«HC« 17,020300 


Ce  qai  fait  ressortir  comme  17!  est  à  100  la  somnie  des  d^ieoses  effec- 
tuées en  Angleterre,  pour  les  approvisionnemeDls  généraoi  de  U  flotte,  oooi- 
paratÎTementavec  la  même  dépense  aeoomplie  au  profit  de  la  marine  firançaiae. 

Cette  différence  serait  sans  doute  bien  plus  forte  encore ,  si  Ton  tenait 
compte,  comme  il  serait  juste  de  le  faire,  dans  la  valeur  des  approrisionne- 
menu,  du  prix  plus  élevé  en  France  qu>n  Angleterre  de  certaines  matières 
premières. 

Ainsi ,  le  quintal  de  charbon  de  terre ,  cet  article  de  dépense  qui  derient  de 
jour  en  jour  plus  considérable,  s'obtient  dans  les  ports  dTAngl^erre  à  50  p. 
OfO  meilleur  marché  que  dans  ceux  de  France. 

C*cat  ainsi  que  cette  dernière  puissance,  qui  entretient  à  la  n>er  une  farce 
de  1 5,000  chevaux  de  vapeur,  ne  porte  à  son  budget  que  2,642,400  francs 
pour  achat  du  combustible  nécessaire  À  cette  navigation,  tsndis  que  U  France 
qui  n'occupe  qu'une  force  de  10,800  chevaux,  dépsnse  pour  cet  o]o§et 
2,850,000  francs. 

T  Salaire  Jtimtritn. 

Les  chapitres  Tiu  et  iz  du  Nac/'EsdmaU^  Salaire  des  ouTTÎera  dans  les  éita- 
blissements  maritimes  d'Angleterre  et  à  Textérienr,  est  coamran  à  toos  les 
services  de  la  marine  anglaise  qui  emploient  des  salarié».  Que  ai  Ton  dégage 
de  ces  chapitres  les  deux  artides  : 

Ouvriers  des  arsenaux  (chap.  Tiii] 16,587,500^ 

(chap.  ix) 002.000 

Et  owrriert  affectés  anx  b&Uments  de  aervitode,  ci 502,500 

On  trouve  un  toUl  de 17,882,000 

qui  représente  exactement  le  même  service  que  celai  anqnel 
a  pour  objet  da  pourvoir  le  chapitra  iz  du  budget  français, 
déduction  faite  de  rartillerie,  ci 8,970,000 

DiFriREHCE. 8,912,000 

Ce  qui  fait  ressortir  la  proportion  des  dépenses  des  deux  services  comme 
190  est  A  100. 

>  IMvaUppMMBl  da  dùffr*  ci  Jim  : 

ht  total  ém  ckapitra  x  ém  hm/y-EttmMU  Ml  4« •  •  .<  •         4;4M,fM  I.  a. 

Mai*  oa  a  dé  5  r^tobltr  laa  racailM  qai  oat  profila  i  ca  vimphia,  ci 34,781 

C«  qui  Ta  êlari  i 1,671,Î07 

Et  «n  d^nira  la  dapanta  ralativt  aax  pckfts  da  U  rarrtapoadanea 67,473 

ni»Ti I,M3.7« 

S«T  aa  fraaas 40,09J,0IV 


Digitized  by 


Google 


SCIENCES  ET  ARTS.  907 

«S*  Travaux  kjrdrauUqaes  et  bâtiments  civils. 
En  ÀDgleUrre,  ce  service  eet  doté  (chap.  xi  du  N(u>j'Est'unau]f  savoir  : 

Ouvrages  neufs 12,139,000^ 

Réparations 1,031,000 

Total 13,170,000 

En  France ,  tesouvrages  neufs  oe  sontdotés 

qpede 1,805,000' 

par  le  budget  ordinaire, 

Et  de 4,740,000 

|Nir  le  budget  extraordinaire. 

Total  pour  les  travaux  neufs 6,605,000 

Pour  les  réparations 2,1 12,000 


Total  GÉNÉRAL 8,717,000    ci       8,717,000 


Différence  en  faveur  du  budget  anglais 4,453,000 

Proportion  :  151  :  100.  ' 

Ce  n'est  pas  tout  : 

Ponr  comparer  utilement  les  budgets  des  deux  pays,  et  pour  pouvoir  dire 
avec  connaissance  de  cause  que  le  rapport  de  leurs  dépenses  est  justifié  par  le 
rapport  de  leurs  besoins ,  il  ne  faudrait  pas  comparer  abstfacttvement  ia  ma- 
rine française  avec  la  marine  anglaise;  mais  pouvoir  supputer  exactement  le 
service  êffectif,réeè9i  coàteuss  accompli  par  Tune  et  Taulre  marine.  Les  données 
de  ce  cucul  sont  nécessairement  fugitives.  On  les  poursuivra  néanmoins  le 
plus  i^^uroximativement  possible,  en  mettant  en  regard  : 

Le  nombre  des  bommes  embarqués  dans  ka  deux  pa^s  à  la  même  époque  *, 
Le  nombre  des  vaisseaux  armés,  acception  faite  de  leur  force  respective, 
tant  en  artillerie  qn'en  cbevaux  de  vapeur. 
Le  nombre  des  bfttimens  en  construction. 

Ainsi,  en  ce  qui  toucbe  le  personnel  embarqué ^  dont  Timportance  est  peut- 
être  le  meilleur  moyen  d'apprécier  Tétendue  des  armements,  le  Navj-Estimutê 
iâst  connaître  que  le  nombre  des  bommes  embarqués,  au  l"  janvier  1846, 
était  de,  savoir: 

Matelots , 27,500  houmi. 

A  déduire  : 
Les  matelots  employés  sur  les  packets  de  la  correspon- 
dance   842 


Reste 20,652 

Mousses 2,000 

Marines  (troupes  de  garnison  à  bord  des  bâtiments] 5,500 

Total 34,152 


Tandis  que  les  prévisions  du  budget  français  Jo  la  m^n»e  époque  (p.  747 
du  Budget)  reposaient  sur  un  eiTeclif  de  25,700  lioniuies. 

La  proportion  des  hommes  embarqués  dan»  le»  deux  marines  est  donc 
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131  :  100,  Undk  q«e  la  proportkm  géoérde  de»  d^»entes  da  ieu 
\  est  comme  191  :  100. 

/avatttace  an  proil  de  radm'miaiMÉipe  françiiae  e«t  inrirtniielitfi 
Ea  M  qai  ioodie  le  matériel ,  le  d^ooilUmeot  dn  Najej-List,  au  1*  and 
1840,  €Ht  ooonaltre  quel  était  à  cette  ^wqoe  Teffectif  des  bàtioacals  de  leoie 
saUire  de  la  mariiie  royale  d*ADgletem,  et  le  situation  de  ces  names  daa» 
checttoe  det  trois  ooeditiOQS  soifaotes  : 


T-: 


En  I 

Eo  désarmement. 

En  constnKlioa. 

Fonr  la  flotte  à  voiles,  ce  docnment  officie]  indiqno  le  nombre  de  canons 
dont  cbaqne  bàtimeac  esl  amé,  ce  qui  parmei  de  snffNitar  Aear  Isroe  respec- 
tive et  lolale. 

Pour  la  flotte  à  vapenr,  cette  snnrotatioo  ne  peot  reposer  qne  sor  le  nombre 
de  chevanx  de  force  nécessaires  à  la  locomotion  de  chaque  MtûneoL  Le  Afègy- 
Uti  ne  donne  pas  ce  obifire,  mais  M  y  a  été  suppàéé  aa  aMfea  de  reoaei- 
goements  géoérim  snr  la  forée  respective  des  steamers  anglais  des  dixers 
^hantillons  '. 

Pour  la  France,  les  tableaui  annexés  au  budget  de  1846  fiaii  iniiml ,  snr 
ieieotif,  la  fem  et  la  situation  des  bètîmants,  tonsk»  iruta^iMjniHi  dési- 


La  oaaapanîsoa  des  tfémants  pnisés  dans  le  Jfasf-Lîii  «tec  < 
an  bttdifet  de  la  marine  linançsèe {mmt  Ï8èê  peimfaiM  détablir  : 

1*  La  ceroparaison  dn  nombee  de  bbtimenta  détente  natjwe  apparUnBalà 
ia  manne  des  deux  pays,  sans  arcaptîon  de  la  posiiîan  oà  se  Uwwsnjt  ces  bà- 
ttmeats  considérés  isolément  t  de  cetla  nmnparmann  fémJfera  le  gapaiart  fk- 
soAa  de  la  ioroe  nspectîwe  des  deux  mainaea»  4aB4  «n  navires  è  voUesqnen 
naidrea  à  vapeur; 

2*  La  comparaison  du  nombre  de  vaiiaaani  i  voiées  mmin  appert inantap 
denx  marines,  et  dn  nombre  de  canens^pM ces  naairea {sortant; 

3*  La  oamparaiion  du  nembin  âes  lisamBri  aranéa  af^wrtanant  aaur  deux 
naarines,  et  dn  oonabie  de  cbevanx  de  foret  qu'ils rapnéaniiteat; 

4*  La  eomparaison  en  nao^re  et  en  qnantité  de  canons  des  vaàanaiK^  à 
voiles  en  construction  dans  les  deux  pa)'s; 

5*  La  comparaison  en  nombre  et  en  quantité  de  chevanx  de  force  des  stea- 
mers en  constroction  snr  les  chantiers  des  deux  marines. 

Ces  quatre  derniers  termes  de  comparaison  permettront  de  dégager  le  rap- 
port reUûf  des  ferces  cMêuâts,  eflectives  et  aelaelioa  des  denx  pays,  dans 
chacune  des  deux  espèces  de  marines. 

£nfi9,  en  rapprochant  ce  rapport  de  la  proportion  établie  ci-dessus  entre 
rensemble  et  le  détail  des  deux  budgets  de  la  France  et  de  TAngleterre,  œ 
poorra  conclure  avec  certitude  de  qnâ  côté  se  trouvent  Téconomie  et  iafaenns 
aflminittnttiftn 


^  Potliri«ar«ai«at  à  la  rMadioa  é%  c«  trtvail ,  oa  a  racatOli  àm  rea»Mg»«aMala  plaa  ai^w" 
aar  la  força  <1«»  diSiranU  Maaiiera  apocrtcnaai  \  la  manna  angUita.  Cas  ramaiga— «H  Mat^aat 
•a-daMaas  d<«  ckan^  adnaiaat  daa*  la  prëanla  aoto.  Ib  UadraMot  à  dlablir  <]«•  |aa  htmi*  U 
«urina asflatte,  calcaUta  an  abavaw  i  vspawr,  aaol  «mûu  tmùàmMm  ^'a«  aa  )ca  «  mimitB  «. 
Ca(t«  dawicv  aoavaJla  •frail  toal  ï  lavcalaga  de  ce  ^«c  U  {rmol  Usvail  laod  k  dâi^Klrcr. 
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r  Jftwpert  entre  le»  forces  «bioluei  ûm4mjL  «Hirines. 

G>n9ia6rëe  dans  soo  ensemble ,  et  sass  0fotplîan  4e»  fiuwlieni  i^'nniin 
dans  lesquelles  se  trouvent  les  bâtiments  cpi  lui  appartiennent,  la  maf^ie 
royale  d'Angleterre  présente  f  effectif  stdTant  : 

Marine  à  voik$. 

Vaisseaux  portant  artillerie  construits. .  328  armés  de  13,303  canons. 

Idem  en  construction 62  3,199 

Vaisseaux  de   transport  sans  artillerie 

construits , 98  t 

Idem  en  constmction. . , 2  a 

Total  des  vaisseaux  à  voiles  de  la 

marine  anglaise 490  16,502 

Suivant  le  tableau  de  Teffectif  joint  au  budget  de  1846,  les  forces  de  la 
«Mvina  française,  ooné4^rées  4kns  les  «éoies  termes,  s*élevaient  an  31  dé- 
cemikre  I£45,^voir  : 

Vaisseaux  portant  artillerie,  oomslmits..  173  portant  5,073  caao»s. 

JU^jeAcoaitruction , 51  M87 

Vaisseaux  de  transport  âm$  indication  d*^ 

tillerie ,...••..  p..  50  # 

Total  des  vaisseaux  à  voiles  de  la  ma- 
rine française 274  armés  de  8,500  canons. 

Le  rapport  absolu  des  forces  maritimes  des  deux  pays ,  en  ce  qui  touche  la 
navigation  à  voiles,  est  donc  : 

Quant  au  nombre  des  bâtimeab  de  tout  échantillon,  comme  J  78  :  100. 
Quant  à  la  force  en  artillerie comme  192  :  100. 

Mormt  à  vêpeur. 
A«  1*'  avril  1846,  la  Grande-Bretagae  possédait  en  navires  il  vapeur  : 

Construits^ 101  représentant  25,000  \;bevaux  de  force. 

En  construction  * 39  1 4,000 

Total 140  39,000 

Au  1*' janvier  1846,  la  France  possédait,  en  pavires  à  vapeur  : 

Construits 60  représentant  1 1,000  chevaux  de  force. 

En  construction .' 15  4,000 

Total 75  15,000 


'  DMnctioB  faiu  (1*34  packels  afffclrs  *  la  currrspoodaBcc. 
'  Dfdaclion  faite  de  1  pafkel  «ffectô  i  la  rorreopoodance. 
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L»  npport  aLtolu  àm  k  force  maritime  des  <kux  pays ,  en  g«  qui  toodbtit 
•crigalicMi  è  la  v^Mur,  eal  <feac  : 

Quant  an  nombre  des  bâtiments,  comme  186  ;  100. 
Quant  à  la  force  en  cbevaox,  comme. . . .  260  :  100. 

Proporiiom  ^éUraU  pùmr  tenftmhle  dtt  wuaiius  à  voiles  et  à  vtfeur. 

Le  rapport  général  des  forces  respectÎYes  et  absolues  de  U  France  et  de 
r Angleterre  étant  : 

liarÛM  l  Totlw.     Marâ»  à  vapMr. 

Quant  an  nombre  des  bâtimenu,  comme. . .    178:    100     186:  100. 
Quant  è  la  force,  comme 102  :   100     260  :  100. 

La  proportion  totale  pour  les  deux  mannes  est  : 

Quant  an  nombre  des  bâtiments,  comme, 182  :  100 

Quant  au&  forces 235  :  100 

Le  rapprocbement  de  ce  dernier  terme  avec  le  rapport  da  cbifine  des  deox 
budgets  serait  favorable  â  TAngleterre,  et  laisserait  suppoterquM  a  eu  rnaon 
d'avancer  que  cette  puissance,  toute  proportion  gardée,  «atretienl  k  môlleor 
marebé  que  la  France  ses  forces  maritimes.  Mais  ce  raisonnement  ne  serait 
par  juste,  car  ce  qui  est  coûteux ,  dans  une  marine ,  ce  ne  sont  pas  les  bâti- 
ments inoccupés  ;  ce  sont  les  bâtimeDtB  consomnateun  c  est-â-dire  ceux  qoi 
sont  soit  en  coostroclion  soit  k  Tétat  d'armement. 

Il  importe  donc  de  dégager  le  rapport  des  forces  des  deux  pays  â  ce  point 
de  vue ,  c'est-â^re  de  déterminer  la  proportion  de  leurs  forces  coéiemses^  poar 
la  rapprocher  de  la  proportion  des  dépenses. 

S   l*'.  —  AAMBIISNT. 
Marine  à  voile. 

Le  Naty-List  ne  distingue  pas ,  comme  le  font  les  docuineots  finançais,  Fétat 
d'armement,  de  commission  et  de  désarmement  ;  mais  il  indique  ceux  Jas  na- 
vires qui  ont  une  destination  et  un  personnel  embarqué,  ce  qui  a  para  équi- 
valoir à  Télat  d*armcmeot,  dans  le  langage  de  Tadministration  française. 

Au  1**  avril  1846,  le  nombre  des  bâtiments  â  voiles  de  la  mariné  anglaise 
â  Tétat  d'armement  élait  de 156  bât.  portant  5.816  canons. 

D'après  l'effectif  prévu  au  budget  firançais 
de  1846,  la  marine  possédait  â  Tétat  d'arme- 
ment complet,  sans  compter  24  bâtiments  en 
conamisaion  déport  ou  de  rade 108  bât.  portant  2,303  canons. 

Le  rapport  des  armements  dans  les  deux  marines  était  donc  : 

Quant  au  nombre  des  bâtiments  â  voiles  de  tout  écban- 

tilion comme  144  :  JOé, 

Quant  â  la  force  en  artillerie comme  1 73  .  100, 

Marine  à  tapear. 
^u  l"  avril  )84f>,^<»  oonibir  des  bâtiments  à  vnpeur  «rmés ,  afpartettanl 
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à  la  marine  de  la  Grande-Bretagne,  était  de  63  ^  représenUnt  15;0OÛ  cbevaox 
de  force. 

Suivant  ic5  prévisions  du  budget  de  1 846 ,  la  France  en  tiendra  armés  t2 , 
représentant  10,800  chevaux  de  force. 

Le  rapport  des  armements  à  vapeur  des  deux  mannes  est  donc  : 

Quant  au  nombre  des  bâtiments  armés,  comme. . .      101  :  100 
Quant  à  la  force  de  chevaux,  comme 138  :  100 

Proportion  générale  pour  Vensemhle  des  armements  tanl  à  voiles  quà  vapeur. 
Le  rapport  général  des  armements  de  la  Franco  et  de  TÂngleterre  est  : 

Marin*  Marin* 

à  voile*.  à   vapeur. 

Quant  au  nombre  des  bâtiments,  comme  144  :  100     101   :  100 
Quant  à  leur  force,  comme 173  :  100     138  :  100 

La  proportion  moyenne  et  totale  est  : 

Quant  au  nombre  des  bâtiments  armés ,  comme, , .      1 28  :   1 00 
Qaant  è  la  force  de  ces  bâtiments,  comme T45  :  100 

»  S   2.  —  CONSTRUCTIONS. 

Marine  à  voiU, 

Suivant  U  Noxy-Ust»  l'Angleterre  avait  sur  les  chantiers,  au  l*'  avril  1840, 
on  nombre  de  bâtiments  â  voiles  de 64,  portant  3,199  canons. 

La  France,  suivant  le  budget  de  1846,  avait, 
au  31  décembre  1845 ,  dans  la  même  situation. .     51 ,  portant  3,487     id. 

Le  rapport  des  constructions  dans  les  deux  pays  était  donc  : 

Quant  au  nombre  de  bâtiments  à  voiles ,  comme. . .      )  25  :  100 
Quant  à  la  force  en  artillerie,  au  contraire,  comme       91  :  100 

Marine  à  vapeur. 

Au   1**  avril  1846,  l'Angleterre  avait  sur  les  chantiers  de  construction  un 

nombre  de  bâtiments  à  vapeur  de 39,  représentant  14,000  chev. 

La  France  aura  sur  les  chantiers,  en  1846,  15,  id.  4,000    rd. 

Proportion  en  nombre,  comme 260  :  100 

Proportion  en  force,  comme 350  :  100 

Proportion  générale  pour  tensemhle  des  constructions  tant  à  voiles  qu'à  la  vapeur. 

Le   rapport  général  des  constructions  de  la  France  et  de  TAngletcrre 

éUnt  : 

VoU*.  Vap*iir. 

Quant  au  nombre  des  bâtiments,  comme  125  :  100     260  :  100 
Quant  à  la  force  des  bâtiments,  conkme. .     91  :  100     350  :  100 

'  DMnclion  fait*  é*  22  bâliaanU  i  vapeur  aflecle*  au  Mrvir*  d*  la  «orrespondauc*. 
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j«  •r»poflion   «io|«oiie   ûf»  consuntctMns   niffie»    ise  unïfe  m  tait,  4tÈt 
les  deux  pays,  se  trouve  être  : 

Quant  au  nombre,  connue 156  :  100 

Quant  à  la  force,  comme 229  :  100 

liàcAPm%4Tiow  génfmk  des  profàrêi^m»  U^dmtim  à  kaUm  le  mp^art  i^/arca 
coûteases  et  efêdàm  de9  dm»  ft^s. 

Oq  vient  de  voir  que  )a  proportion  générale  des 
armements  d'Angleterre,  comparativement  à  c«ix  de  la 
FraiK» ,  tant  en  navires  A  vapenr  cfn  en  oanm»  à  vmiea,    Kovbr».  fam. 

éUit  comme 123  :  100      145  :  lOO 

Cette  m^me  proportion ,  en  ce  qui  concerne  les  cons- 
tructions, a  été  ci-dessus  ctablie  comme I5ô  :  )00     229  :  106 

La  proportion  moyenne  des  Ibrces  coiAteuses,  eflec- 
tives  et  actueltcs  des  deux  pays,  d'après  les  éléments 
qui  précèdent,  est  de l3«rM0     176.100 

GOIVCLOflOIf. 

La  première  partie  de  ce  travail  a  eu  pour  bat  de  oomparer  \e  \mdget  de 
la  marine  française  avec  celui  de  la  marine  an^aise,  après  les  avoir  Toa  ee 
i  antre  ramenés  à  des  termes  communs. 

On  rappelle  que  cette  companoBon  sest  résolue  dans  les  proportîou  soi- 
vantes: 

Ponr  la  natértel  d^approviiienasmeal»  eonme     1 74  : 1 M 

Poar  tes  salaires  d'ouvriers,,  comme IW  :  hM) 

Pour  l'ensemble  du  bndgat,  cMmne 191  :  100 

O  il  ressort  des  rapprochements  qu*on  vient  de  faire  que,  si  le  rapport 
des  forces  absolues,  actives  et  inacti¥âB  des  devx  mames,  est,  ^gmoà  au 
nombre  de  bâtiments,  comme  182  :  100,  et,  qnanC  k  leur  foroe,  nomme 
235  :  100;  ce  même  rapport,  en  ce  qui  concerne  les  fiinoes  actives  et  coâ-  . 
teuses  des  deux  pays,  n  est  que  de  IdO  :  100  pour  le  nombre,  et  176: 100 
pour  b  force  des  bâtiments. 

La  comparaison  de  ces  derniers  n^iporls ,  les  seuls  dont  on  àoi^  %&ùr 
oempte  dans  Tappréciation  qui  nous  -occupe,  avec  ceux  qm  résidtent  de  la 
référence  des  deox  budget»,  sont  tout  à  Tatanlage  de  fadnnnîstratîon  firu- 
çaise  ;  et  cet  avantage  ressoKirait  bien  pins  encore,  s^  était  possible  de  tenir 
compte  de  la  plna-value  sur  notre  mnrché,  comparativement  à  ria^eterre, 
des  prineipales  matières  premières  qui^  entrent  dans  la  constnKtioo  et  dans 
rapprovisionneroent  des  vaisseaux.  '    *      ' 

FIN   DU   TOHE    PRKMIfill 

DE  LA  PARTII  NON  OFFICIELLE  (l^.SECTJON,  SCIENCES  ET  AlITS)  DE  l&46> 

TOME    XCV    DE    LA    COLLECTIONS. 
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